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Cílem této bakalá ské práce je vytvo ení uceleného p ehledu materiál , výrobk   
a konstruk ních prvk , které se používají p i výrob  automobil .  
Práce popisuje vlastnosti konkrétních materiál  využívaných v automobilovém 
pr myslu, i jejich historii v etn  konkrétních p íklad  jejich prvního použití. Bakalá ská 
práce zkoumá a d vody, pro  se konkrétní materiál pro daný ú el v automobilovém 
pr myslu používá a popisuje zp soby testování materiál . 
Práce se také zabývá sou asnou snahou výrobc  o stále menší hmotnost automobil  
p i zachování vysoké pevnosti a nasti uje možné sm ry vývoje používání materiál   
v budoucnosti. 
 




The aim of this thesis is to create a comprehensive overview of materials, products 
and components used in the manufacture of automobiles. 
This work describes the properties of concrete materilál  used in the automotive 
industry, and their history, including specific examples of their first use. Bachelor Work 
examines the reasons why a particular material for the purpose in the automotive 
industry uses, and describes methods of testing materials. 
The paper study the current efforts of manufacturers of cars still less weight while 
maintaining strength and outlines possible directions of development and use of 
materials in the future. 
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Na Obr. 1 si m žeme povšimnout, že pohodlí dopravovaných osob bylo zabezpe eno 
polstrovaným sedadlem, jehož povrch byl aloun n k ží. Je tedy patrné, že od po átku 
automobilismu bylo pamatováno na komfort vozidla. 
1.1.2 asová osa historie automobilismu 
 1886: Karl Benz získal patent na ty taktní t íkolku Benz Patent Motorwagen. 
 1889: Ve Francii vznikla první automobilová továrna, Panhard a Levassor (dnes 
výrobce vojenských voz  Panhard). 
 1888: Anglický zv roléka  John Dunlop vynalezl pneumatiku pln nou vzduchem 
(do té doby se používaly plné gumové obru e). 
 1892: Motor spalující naftu patentován Rudolfu Dieselovi. 
 1893: Ve Francii je zavedena povinná registrace automobil , automobily 
opat ovány cedulkami (p edch dce dnešních RZ). 
 1894: První sout ž automobil  po ádaná asopisem Le Petit Journal. O rok pozd ji 
se konal závod na trati Pa íž-Bordeaux. 
 1897: V Kop ivnici byl vyroben Präsident, první automobil ve st ední Evrop , 
o rok pozd ji následovaný prvním nákladním automobilem. 
 1903: Založena továrna Henryho Forda. 
 1902: Vynalezeny bubnové brzdy (Louis Renault). 
 1904: Spojené státy se stávají nejv tším výrobcem automobil  (do té doby 
Francie). 
 1909: P edstaven Ford model T - st žejní v z pro americkou historii 
automobilismu, do roku 1927 bylo vyrobeno p es 15 milion  kus . 
 1911: Vynález elektrického startéru (Charles Kettering). První použití o rok pozd ji 
v Cadillacu. 
 1913: Zavedena pásová výroba automobil  Ford - první velkosériová výroba. 
 1918: První celoocelová karoserie na automobilu Dodge (inženýr Edward G. 
Budd). 
 1919: Použití jediného brzdového pedálu k bržd ní všech ty  kol na voze Hispano 
Suiza H6B. Do té doby se muselo p i bržd ní používat ru ní brzdu i pedál 
najednou. 
 1924: Byl vyroben první nákladní v z s dieslovým motorem. První sériový 
dieselový osobní automobil (Mercedes 260D) p edstaven až v roce 1936. 
 1929: Bylo vynalezeno první autorádio (Paul Galvin). 
 1936: P edstaven Volkswagen Beetle. Za dobu jeho výroby, ukon enou rokem 
2003, bylo vyrobeno více než 21 milion  kus . 
 1951: Do automobil  byl poprvé nabízen posilova  ízení. 
 1953: K volitelné výbav  amerických automobil  p ibyla klimatizace. Zárove  se 
za ínají v automobilech objevovat bezpe nostní pásy (vynález pás  ale pochází už 
z konce 19. století). 
 1957: První automobil se samonosnou celolaminátovou karoserií (Lotus Type 14 - 
Elite, váha 660 kg). 
 1958: Japonské vozy Toyota a Nissan pronikly na americký trh. V Evrop  jsou 
prodávány od roku 1959. Zárove  za íná výroba duroplastových Trabant  typu P. 
 1965: Britský Jensen FF se stává prvním sériov  vyráb ným vozem s pohonem 
všech ty  kol. V automobilce Subaru se ty kolky objevují od 70. let, Audi Quattro 
v roce 1980. 
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 1970: V Japonsku vynalezena Alcantara - mikrovlákenný materiál p ipomínající 
semiš. Skládá se z 68 % z polyesteru a z 32 % z polyuretanu. 
 1973: V severní Americe se prodává první v z s airbagem - Oldsmobile Toronado.  
V Evrop  je prvním vozem s airbagem Mercedes a to v roce 1980. 
 1974: P edstavena první generace Volkswagen Golf, který se s 24 miliony prodaných 
voz  stal nejprodávan jším vozem sv ta. 
 1975: V automobilech se poprvé objevily katalyzátory. Dnes používaný t ícestný 
katalyzátor s lambda sondou poprvé použil v roce 1976 ve Volvu. 
 1976: První motor s turbodmychadlem p edstaven automobilkou SAAB. 
 1978: ABS - protiblokovací brzdový systém - p edstaven po desetiletém vývoji 
spole ností Bosch. 
 1997: Na japonský trh byla uvedena Toyota Prius - první hybridní automobil. [1], [3] 
 
Vývoj automobil  v Evrop  a ve Spojených státech byl v mnoha ohledech odlišný. 
Velmi markantní byly rozdíly hlavn  na p elomu padesátých a šedesátých let, kdy se 
v povále né Evrop  vyráb ly hlavn  malé levné vozy (Fiat 500, MINI,..) zatímco 
v USA probíhal boom výroby ob ích k ižník  se silnými motory (Chrysler Windsor, 
Ford Thunderbird, Cadillac Eldorado,…). Éru výkonných amerických automobil  tzv. 
„musclecars“ byla zapo ata v 60. letech p edstavením Pontiacu GTO, následovaného 
legendárním Fordem Mustang, jehož se za dva roky výroby prodalo p es milion kus . 
Výroba velkých, výkonných amerických voz  se spot ebou desítek litr  na sto 
kilometr  byla ukon ena v roce 1973 ropnou krizí. [4] 
1.2 Sou asný pohled na automobilový pr mysl 
Automobily se staly velmi kontroverzním tématem dnešní doby. Mnohé modely 
automobil  jsou zdrojem vášn  a obdivu, protože se v nich asto snoubí technická 
vysp lost s úchvatným designem.  
V sou asnosti se však celosv tový automobilový pr mysl nachází na pomyslné 
k ižovatce - automobily jsou pohán ny produkty ropy, jejíž zásoby se postupem asu 
ten í a nadešel as p ijít s jiným zp sobem pohonu.  
Všechny zatím objevené cesty jsou ovšem pom rn  komplikované. Hybridní vozy 
(automobily s více než jedním zdrojem pohybové energie), mezi n ž se adí nap . 
komer n  velmi úsp šná Toyota Prius, sice dokáží uspo it kolem 20 % paliva, ale jedná 
se stále pouze o do asné ešení. Až palivo dojde, tak ani tyto vozy nebude ím pohán t. 
Nehled  na to, že po izovací cena takového automobilu je nepom rn  vyšší než cena 
automobilu s klasickým druhem pohonu.  
V mnoha státech je nákup hybridního automobilu podpo en státní dotací, nicmén   
v eské republice tomu doposud tak není. 
Je nutno podotknout, že s rozvojem výroby automobil  se rozvíjel také komfort 
posádky a vozy jsou posuzovány nejen z hlediska výkonu motoru a jízdních vlastností, 
ale také z hlediska vnit ního vybavení, které tvo í z p evážné ásti textilie. Tyto se 
uplat ují zejména: 
a) Na sedadlech (pohodlí, trvanlivost, vzhled) 
b) Na vnit ních ástech dve í 
c) V podhledech – zde se uplat ují textilní kompozitní materiály 
d) P i odhlu n ní kabiny vozu 
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Úrove  provedení vnit ku automobilu se ídí cenovou klasifikací (nap . nižší st ední 
t ída, atp.). 
1.2.1 Nár st po tu vozidel a jeho d sledky 
Život bez automobilu si drtivá v tšina z nás dokáže p edstavit jen s velkými 
obtížemi, zárove  je však kladen stále v tší d raz na ekonomi nost a šetrnost k p írod . 
Celosv tový po et automobil  p ekra uje jednu miliardu a skute nost, že dopravní 
prost edky se spalovacími motory mají zna ný podíl na zne iš ování naší planety, je 
z ejm  nepopiratelná. Na první p í ce v množství automobil  se drží Spojené státy 
americké s 239.8 milionem automobil  následované ínou se 78 miliony aut. 
V p epo tu na obyvatele p ipadá na jeden v z v USA 1,3 obyvatel, kdežto v ín  je to 
6,75 obyvatel. [5] 
1.2.2 Automobily s alternativním pohonem 
Jednou z v tví ekologických automobil  jsou elektromobily, kde se hlavním 
výrobcem stala automobilka Tesla. Její designov  atraktivní model Tesla Roadster má 
zrychlení z 0 na 100 za 3,7 s. Problémem ale z stává doba pot ebná pro nabití baterie  
a její výdrž. Tento fakt inní Teslu, stejn  jako i mnohé jiné elektromobily, 
nepoužitelnou pro denní ježd ní na v tší vzdálenosti. [6] 
V tší ambice jsou p isuzovány automobil m pohán ným palivovými lánky. Jsou 
sestrojeny za ú elem zcela ekonomického pohonu a zvýšení ú innosti. Automobil 
funguje na principu spalování vodíku, p i emž se jedná o úpravu b žného motoru.  
U výrobce Honda je v palivovém lánku kombinací kyslíku s vodíkem vytvá ena 
elekt ina, která následn  pohání elektromotor. Lithium-iontová baterie je pak ur ena 
p edevším pro ukládání energie p i brzd ní. Ú innost vozu Honda je 60 % což je  
o polovinu více než dnešní nejú inn jší dieselové motory. I zde je ovšem problém - 
výroba vodíku a jeho zavedení do erpacích stanic. Jediná vodíková stanice v eské 
republice se nachází v Neratovicích, jenže cena vodíku pro ú ely dopravy zatím není 
stanovena z d vodu absence trhu. V Evrop  zatím nelze tento automobil po ídit a ve 
spojených státech si lze v z pouze pronajmout. [7]  
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2. HLAVNÍ ÁST REŠERŠE 
P edm tem hlavní ásti práce jsou materiály používané v automobilovém pr myslu. 
Ty jsou len ny do kapitol podle oblasti jejich aplikace v automobilu (karoserie, rám  
a podvozek, interiér, motor, filtrace, pneumatiky), asto s uvedením konkrétního 
p íkladu modelu vozu, ve kterém se popisovaný materiál používá. Záv re né kapitoly 
hlavní ásti práce jsou v novány trend m automobilového pr myslu se zam ením na 
recyklovatelnost, snižování váhy automobil  a globalizovanou výrobu díl .  
2.1 Kompozitní materiály 
Kompozity se staly v osmdesátých letech revolucí v materiálech pro automobilový 
pr mysl. Kompozitní materiály, zpo átku aplikované p edevším do podvozk  
závodních automobil , byly nejen leh í, pevn jší, odoln jší a robustn jší než do té doby 
používané kovové materiály, ale jejich aplikováním došlo k navýšení bezpe nosti ve 
voze v p ípad  nehody. Pro svou nízkou váhu a odolnost v náro ných podmínkách 
(v etn  vysokých teplot, ráz  a nap tí) se kompozitní materiály používají také pro 
letecké komponenty. [8] 
2.1.1 Charakteristika kompozitních materiál  
Kompozit je materiálový systém, který se skládá alespo  ze dvou fází 
s makroskopicky z eteln  rozeznatelným mezifázovým rozhraním. Alespo  jedna fáze 
kompozitu musí být pevná. Kompozitní materiál dosahuje vlastností, kterých nelze 
dosáhnout žádnou jejich složkou (fází) samostatn , ani prostou sumací - tzv. synergický 
(spolupracující) efekt. [9],  [8] 
Fáze v kompozitu 
 Matrice: spojitá fáze. V každém kompozitu je nejmén  jedna spojitá fáze. 
 Disperze: nespojitá fáze rovnom rn  rozptýlená v kompozitu. Nespojitou fázi 
kompozitu obvykle nazýváme výztuž. V porovnání s matricí mívá výztuž vyšší 
hodnoty mechanických vlastností (modul pružnosti, tvrdost, pevnost). M že se 
jednat o vlákna v r zných délkách, jednorozm rné ástice (ty inky, jehli ky) 
s ohybovou tuhostí, desti ky i globule (izometrické ástice). [10] [11] 
 
Speciálním druhem tvaru kompozitu jsou desky, u nichž je smazán rozdíl mezi 
matricí a disperzí. Systém má st ídající se deskovité disperze, které m žeme rovn ž 
považovat za matrici, protože udržují tvar kompozitu. [9], [8] 
Zásadním p íkladem synergického spojení materiál  jsou nap . grafitová vlákna  
v hliníkové slitin . Grafitové vlákno má samo o sob  dobré mechanické vlastnosti, jeho 
nevýhodou je ale snadná oxidace. Hliníková slitina neoxiduje, ale s p ibývající teplotou 
rychle klesá její pevnost. Kombinací t chto dvou rozdílných materiál  vytvo íme 
odolný a pevný kompozit až do 500 °C, který navíc nepodléhá korozi. [12] 
Dalším p íkladem je kompozit složený z keramické matrice vyztužené keramickými 
vlákny. A koli je tato matrice i vlákna sama o sob  velmi k ehká, vzniklý kompozit má 
zvýšenou odolnost proti k ehkému porušení (vyšší míru houževnatosti). 
 
Základní strukturní typy kompozitních materiál : 
 Kompozit 1. druhu obsahuje pevný typ disperze. V technice je tento typ 
kompozitu užíván nej ast ji. Podle druhu matrice je d líme na PMC (kompozity 
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s plastovou matricí), MMC (kompozity s kovovou matricí), CMC (kompozity 
s keramickou matricí). Existují rovn ž speciálními druhy kompozit  nap . se 
sklen nou matricí. 
 Kompozit 2. druhu se vyzna uje kapalnou fází disperze (uzav ené póry). 
Kompozity tohoto druhu nejsou zcela b žné.  M žeme mezi n  za adit nap . d evo, 
které je systémem trubic s mízou. [10] 
 Kompozit 3. druhu má disperzi v plynné fázi (otev ené póry). adí se sem r zné 
druhy p nových hmot - p noplasty (obsahují p nový polystyren), kovové p ny 
(s obsahem hliníkové p ny) a p nokeramika. Podobné systémy tvo í vláknové desy 
jako je grafitová pls , keramická tepelná izolace i sklen ná rohož. [8], [9] 
2.1.2 P íklady kompozitních materiál  
D ležitým typem kompozit  jsou plasty vyztužené vlákny r zných druh  a délek. 
Krátkovláknové materiály se nazývají syntetické materiály s výztuhou vláken  
o pom ru délky a pr m ru L/D menším než 100. Takovéto kompozity nacházejí využití 
p edevším u extrudovaných plastových výrobk , pop . u injektovaných výlisk . 
Dlouhovláknové materiály jsou syntetické materiály vyztuženy dlouhými vlákny 
s pom rem délky a pr m ru L/D v tším než 100. Délka jednotlivých vláken se rovná 
délce celého kusu materiálu. Dlouhovláknové materiály se užívají p edevším u velkých 
konstrukcí, nap ., lodí, k ídel v trných turbín nebo u tlakových nádob. 
Klasické lamináty - polyesterové a epoxidové prysky ice v kombinaci se skelnou 
rohoží, pop . tkaninou i kombimatem (vzniká spojením vrstvy sklené tkaniny s jednou 
i více vrstvami sekaného vlákna a to bez použití chemického pojiva). 
Uhlík-uhlíkový laminát - kompozitní materiál složený z anorganických uhlíkových 
vláken vyrobených pyrolýzou z organických materiál . Matrice je tvo ena uhlíkem 
vzniklým karbonizací pop . grafitizací prekurzoru. Výsledný materiál se zpravidla 
pokrývá vrstvou karbidu k emíku, jež má za úkol bránit materiál p ed oxidací. Tento 
kompozit se hodí pro konstruk ní užití v prost edí s vysokými teplotami, vyzna uje se 
nízkým sou initelem tepelné roztažnosti. 
Samozhášivé lamináty - samozhášivé polyesterové prysky ice + skelná rohož, 
tkanina, kombimat - vhodný zejména pro dopravní prost edky. Stupe  samozhášivosti 
je zvolen dle norem. 
Carbon-kevlar - epoxidové prysky ice + aramid (kevlar) a karbonová tkanina.  
V sou asnosti nejdokonalejší materiál, který se dá v oblasti výroby kompozit  použít. 
Jeho hlavní výhodou je mimo ádn  nízká hmotnost p i zachování vysoké pevnosti  
a tvarové stálosti výrobku. Kombinace uhlíkových vláken s kevlarem dodává kompozitu 
odolnost v rázu a pevnost v tahu. Jedná se o technologii používanou nap . p i výrob  
voz  Formule 1 i v leteckém pr myslu. Výroba se provádí laminací do pozitivní i 
negativní formy, vrstvením uhlíkových a aramidových vláken a prosycení prysky icí. 
Další fází je vakuování a ztvrdnutí, za išt ní, lešt ní. Kevlar se také se používá  
v kombinaci s gumou (pro dosažení pružnosti) jako materiál pro výrobu palivových 
nádrží voz  Formule 1. Nádrž je umíst na mezi rozžhaveným motorem a pilotem, proto 
musí být odolná v nárazu a zárove  neho lavá, aby v p ípad  nehody monopost 
nevzplanul. [9] 
Bor-hliník – jeden z nejstarších typ  kompozit  známý již z 60. let 20. století. 
Bórová vlákna jsou v n m užita v kontinuální podob  v kombinaci s hliníkovou slitinou 
obsahující ho ík a k emík (Al-Mg-Si), pop . m  a ho ík (Al-Mg-Si). Tyto typy 
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kompozitu jsou velmi lehké a používají se asto v letectví a kosmonautice 
pro namáhané díly, hlavn  trupy a k ídla letadel. [9; 13] 
Polyamid a ABS (Akrylonitrilbutadienstyren) s minerálními plnivy – spojení 
t chto materiál  poskytuje kombinaci d ležitých vlastností mezi n ž pat í vynikající 
rázová odolnost, houževnatost za vysokých i nízkých teplot, vysoká kvalita povrchu, 
snadné zpracování a chemická i tepelnou odolnost. Tento materiál je používán nap . 
automobilkou BMW na p ední blatníky, kde materiál napomáhá rovnom rnému 
rozložení váhy na nápravy. Díly zhotovené z tohoto materiálu jsou schopny se v p ípad  
nárazu deformovat do hloubky 50 mm, nep ímo tedy dochází k zvýšení ochrany 
chodc . 
V tabulce jsou zapsány hodnoty vlastností vláken používaných k vyztužení 
hliníkových matric. (viz Tab. 1). Nejvýznamn jší z této skupiny jsou vlákna bórová, 
vlákna z karbidu k emíku (SiC), uhlíková a vlákna z oxidu hlinitého (Al2O3). Zatímco 
první zmín né materiály se používají hlavn  ve form  kontinuálních vláken, u karbidu 
k emíku se setkáváme i s formou diskontinuálních vláken. [14] 
Tab. 1: Vlastnosti materiál  užívaných pro výztuhu hliníkových matric [14] 
Materiál 






mez pevnosti  
Rm [MPa] 
B/W 100 2600 390 3800 
SiC/C 150 3300 430 3500 
SiC (whiskery) 1 2300 700 do 20 000 
C (PAN) 10 1900 400 2200 
Al2O3 20 4000 380 1400 
 
V Tab. 2 jsou zaznamenány geometrické vlastnosti vybraných materiál  
používaných v automobilovém pr myslu. P i téže jemnosti (délkové hmotnosti) 
dosahuje nejv tšího pr m ru a plochy vlákna polyethylen, z materiál  používaných 
v karoseriích dosahuje nejvyšších hodnot kevlar následovaný uhlíkem. Vlákna 
s menším pr m rem se vyzna ují vyšší ohebností. Ohebnost p ispívá ke snazšímu 
formování p ízí a jiných nadvlákenných útvar . [14] [11] 
Tab. 2: Geometrické vlastností vybraných vlákenných materiál  [61] 
Materiál jemnost T [dtex] pr m r d [ m] plocha S [ m2] 
Olovo 1,6 4,30 15
ocel 1,6 5,10 20
sklo 1,6 9,00 64
uhlík 1,6 10,30 89
Kevlar 1,6 11,80 109
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Použití uhlíkových vláken v panelech karoserie dnes již není v automobilovém 
pr myslu vzácností. Aplikace tohoto materiálu napomáhá snížení váhy automobilu, 
nedochází ovšem ke zlepšení mechanických vlastností, jako je tomu v p ípad  užití 
uhlíkových vláken v rámu a šasi vozu.  
Prvním sériov  vyráb ným vozem s panely karoserie z uhlíkových vláken a dalších 
materiál  jako je kevlar, hliníková voština a Nomex (ohnivzdorný meta-aramid) bylo již 
v roce 1985 Ferrari 288 GTO. Zmín né materiály byly v té dob  zna n  nákladné  
a prakticky nepoužívané.  
2.1.2.2 Kompozitní materiály se skelnými vlákny 
Skelná vlákna se za ala v automobilovém pr myslu využívat v padesátých letech 20. 
století, podobn  jako se používají uhlíková vlákna v sou asnosti. Jednalo se totiž  
o materiál pevný, mnohostrann  využitelný, leh í než ocel a cenov  dostupn jší než 
hliník. [19] 
2.1.2.2.1 Vlastnosti skelných vláken 
Skelná vlákna mají v porovnání se sklem vyšší pevnost v tahu a lze je využít p i 
tvorb  kompozitních materiál  s vysokými nároky na mechanické a tepelné vlastnosti. 
Negativní vliv na odolnost skelných vláken v námaze má vlhkost. Vyráb jí se ve form  
st iže nebo nekone ných vláken vhodných pro další použití. Trendem je rozvoj 
kompozitních materiál  s hybridní výztuží (kombinace uhlíkových, aramidových 
a skelných vláken). [19] 
 
Tab. 5: Vybrané vlastnosti sklen ných vláken [19; 20] 
Vlastnost Jednotka E-sklo R-sklo D-sklo 
Hustota [ ] kg.m-3 2600 2530 2140
Pevnost element. 
vlákna MPa 3400 4400 2500
Pevnost roving 
lubrik. MPa 2400 3400 1700
Modul pružnosti GPa 73 86 55
Tažnost  % 2,2 – 2,5 2,2 – 2,5 2,2 – 2,5
Teplota m knutí °C 840 986 769
Koef. Teplotní 
roztažnosti 
m/m/°C 5,3 .10-6 4,0.10-6 3,0 . 10-6
 
• E-sklo: b žné sklo (Kalcium alumino-borosilikátové sklo) 
• C-sklo: sklo odolné proti kyselinám 
• R-sklo: sklo odolné proti louh m 
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2.2 Textilní materiály pro interiér 
Na materiály používané v interiéru voz  jsou kladeny vysoké nároky, nebo  musejí 
odolávat asto náro ným tepelným podmínkám a zárove  p icházejí do p ímého 
kontaktu s pasažéry vozu. U nekovových materiál , jež jsou sou ástí interiéru vozu, 
dochází k emitování nízkomolekulárních látek do prost edí kabiny automobilu. Jedná se 
o monomery uniklé z polymeru i nízkomolekulární p ísady jako jsou stabilizátory, 
retardéry ho ení, zm k ovadla apod. V p ípad  pryžových materiál  bývají uvol ovány 
sou ásti vulkaniza ního systému, nadouvadla a zm k ovadla. Z textilií dochází  
k emitování lepidel, apretur apod. S postupným stárnutím interiérových materiál  se 
schopnost emitovat do ovzduší tyto složky vytrácí. Ur itou výjimku tvo í m k ené 
plasty obsahující zvýšený obsah zm k ovadel (v ádu jednotek, asto však i desítek 
procent). Problémem jsou také materiály podléhající degradaci teplem, p i emž dochází 
k depolymeraci polymer . [27] 
Zkušební metody emisního chování bývají zpravidla založeny na zah ívání materiálu 
na definovanou teplotu v ur ený as a následné stanovení látek v parní fázi. Sou ástí 
lepicích systém  a apretur bývá formaldehyd, považován za nejnebezpe n jší 
škodlivinu v interiérech kv li prokázané karcinogenit . Testování množství uvoln ného 
formaldehydu se provádí oh átím materiálu a uvoln ný formaldehyd je zachycován do 
vody a po derivatiza ní reakci analyticky stanoven. Další používanou metodou m ení 
emisí látek je plynová chromatografie. Pokud není pot eba p esn  ur it, které látky jsou 
do vzduchu uvol ovány, a chceme znát pouze jejich množství, lze využít také metody 
m ení emisí celkového organického uhlíku. Mezi tyto metody pat í nap . Fogging test, 
kde lze ur it množství emitovaných látek ze zm k ovadel, nadouvadel apod. jejich 
kondenzací na sklo, skrz které následn  dochází ke zhoršení viditelnosti. [27] 
V automobilovém pr myslu je využíváno hlavn  technických textilií, kterých se 
k tomuto ú elu ro n  vyprodukuje více než jeden milion tun. 
Sou asný automobil obsahuje asto až 20 kg textilií. Používají se na aloun ní 
sedadel i stropní aloun ní, výpln  sedadel, koberce, zvukovou i tepelnou izolaci 
interiéru, p ístrojové desky i kapoty, obložení kufru, plata, sít  a vázací popruhy, dve ní 
panely, olejové filtry, bezpe nostní pásy, aloun ní stropu, airbagy, slune ní clony nebo 
pro podb hy kol. Textilie v automobilech spl ují požadavky zákazníka na estetiku 
interiéru, komfort a bezpe nost vozu a díky nízké váze textilních produkt  také na 
ekonomiku provozu automobilu. Na obr. 10 je znázorn no, kde se ve výbav  
automobilu vyskytují textilie. 
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Vn jší vrstva aloun ní je ve v tšin  p ípad  tkanina v husté keprové i plátnové 
vazb  zhotovená na pneumatickém tryskovém stavu. St žejním materiálem pro tkaniny 
je pro své vhodné vlastnosti polyester, vyzna ující se vysokou pevností, tažností  
i snadnou manipulací pro sva ování. P íze vhodné pro aloun ní se vyzna ují nízkou 
váhou a vysokou objemovostí. Pro aloun ní jsou vhodné tzv. jádrové efektní p íze. 
St ed nit  tvo í vnit ní ponejvíce hedvábná nit (jádro) op edená objemn jší vn jší p ízí 
(efekt). Jádro je nositelem pevnosti p íze, efektní vn jší p íze ur uje vzhled aloun ní. 
Tkané aloun ní se vyzna uje zna nou odolností p i testech opot ebení (wearingtests). 
P íkladem efektní jádrové p íze vhodné pro plátnovou vazbu je "Dehnweed". Jádro je 
tvo eno nekone nou POY polyesterovou nití a efektní dlouženou POY polyesterovou 
nití. Tento typ p íze je dostupný v rozmezí 200 - 5000 dtex. Zna ná ohebnost a možnost 
napnutí tohoto materiálu jej iní vhodným k pokrytí t írozm rných autoseda ek. [30; 
31] 
Textilní aloun ní se v automobilech objevuje p ibližn  od záv ru šedesátých let 
jako nástupce aloun ní z vinylové folie (vinyl sheeting) imitující prošívanou k ži. [30] 
2.2.1.1.1 Vinyl 
Vinylové aloun ní je tvo eno z taveniny polymeru polyvinylchloridu a vzniklý film 
je dále upravován vzorovacími válci pro vytvo ení efektu povrchu p írodní k že. 
M žeme se setkat také s náhradami k že z p írodních (i syntetických) vláken 
potažených m kkou vrstvou PVC. Vinylové aloun ní je vhodné aplikovat do voz , kde 
je požadována rychlá a snadná údržba interiéru - nap . služební vozy, automobily 
policie i taxi služeb. Takovýto materiál je velmi nenáro ný na údržbu, obvykle jej sta í 
o istit had íkem namo eným v jemném roztoku saponátu. P íkladem m že být vinylové 
aloun ní automobilky Mercedes Benz zvané MB-Tex, pop . V-Tex automobilky 
Volkswagen. Jedná se o syntetickou tkaninu od k že pom rn  obtížn  rozeznatelnou. 
Materiál je opat en vzorem v rn  napodobující k ži a obsahuje mikropóry umož ující 
odpa ování a hydrataci. Dle internetových diskuzních fór majitel  voz  Mercedes Benz 
v USA jsou zákazníci v mnoha p ípadech roz arováni p i zjišt ní, že materiál v jejich 
luxusním voze není pravá k že. Ur itým poznávacím znamením m že být fakt, že 
koženka se zpravidla prošívá pouze jednou adou steh , zatímco pravá k že bývá kv li 
své tlouš ce prošitá dvojit . Dále pak hloubka vzorku koženky je po celém povrchu 
konstantní, zatímco u pravé k že se vzorek vyskytuje r zných hloubkách. [32] 
Podobn  vyhlížející koženku používá i BMW. Bývá ozna ována jako Poromerics 
a rovn ž se jedná o syntetickou prodyšnou náhradu k že. Skládá se ze základní 
vlákenné vrstvy (zpravidla PES) opat ené vrstvou plastického materiálu (nej ast ji 
PUR).  
Ur ujícím pro výsledné fyzikální a mechanické vlastnosti koženkového aloun ní je 
použitý podkladový materiál. Tím m že být tkanina v plátnové i keprové vazb , úplet, 
pop . netkaná textilie. Typickými vlastnostmi koženkového aloun ní jsou dlouhá 
životnost i snadná údržba. Aplikuje se zpravidla na boky a spodek autoseda ek. [33; 34] 
2.2.1.1.2 K že a usn  
Nejluxusn jší variantou aloun ní automobilu jsou p írodní usn . Nejpoužívan jší 
p írodní usní je hov zina. V automobilovém pr myslu se obvykle používají vysoce 
kvalitní alounické k že o tlouš ce 0,9-1,4 mm. K že lze opat it r znými typy 
povrchových úprav, lesklé i matné varianty, štípenky a lze docílit  nap . i rustikálního 
vzhledu.  
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odpa ování a hydrataci. Dle internetových diskuzních fór majitel  voz  Mercedes Benz 
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vlákenné vrstvy (zpravidla PES) opat ené vrstvou plastického materiálu (nej ast ji 
PUR).  
Ur ujícím pro výsledné fyzikální a mechanické vlastnosti koženkového aloun ní je 
použitý podkladový materiál. Tím m že být tkanina v plátnové i keprové vazb , úplet, 
pop . netkaná textilie. Typickými vlastnostmi koženkového aloun ní jsou dlouhá 
životnost i snadná údržba. Aplikuje se zpravidla na boky a spodek autoseda ek. [33; 34] 
2.2.1.1.2 K že a usn  
Nejluxusn jší variantou aloun ní automobilu jsou p írodní usn . Nejpoužívan jší 
p írodní usní je hov zina. V automobilovém pr myslu se obvykle používají vysoce 
kvalitní alounické k že o tlouš ce 0,9-1,4 mm. K že lze opat it r znými typy 
povrchových úprav, lesklé i matné varianty, štípenky a lze docílit  nap . i rustikálního 
vzhledu.  
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Cen nými vlastnostmi k že pro automobilový pr mysl je její pevnost, tažnost, 
odolnost vod , i trvanlivost. Pokud se nejedná o luxusní automobil i veterán, zpravidla 
se s k ží setkáme v kombinaci s dalšími materiály - koženka, tkaniny apod. 
Autok že bývají celoprobarvené a oproti alounickým k žím se vyzna ují vyšší 
odolností v i zne išt ní, chemickým látkám, benzínu, olej m a mastnotám. Mohou být 
vystavovány vyšším teplotám a m žeme se setkat také s neho lavou úpravou, nebo 
úpravou "aqua" napomáhající odolnosti v i plísním. Nejkvalitn jší variantou 
barvených k ží jsou k že celoprobarvené stálobarevnými barvami. Pokud je k že 
barvena pouze nást ikem, snadno dochází k od ru barvy. [33; 35] 
Používané druhy usní:  
 Štípenková use  - jedná se o chromitou nebo t íselnou use  z hov zinové štípenky, 
používá se barvená pop . p írodní v nebarvené form . Bývá upravována nap . 
broušením, žehlením, um lou kresbou pop . aplikací krycích apretur  
 Napa - hladká lícová (pro automobilový pr mysl hlavn  hov zinová) k že in ná 
chromit , pop . kombinovan  barvená v lázni  
 Nubuk - kvalitní b lená nebo barvená chromitá, pop . chromito-t íselná use  
upravovaná z lícní strany broušením s hladkým sametovým povrchem  
 
Povrchové úpravy usní: 
 Hladká use  s hladkým p írodním lícem, pop . upraveným broušením. Pro 
aloun ní automobilu se zpravidla používá hladká use  s matovým provedením 
lícové strany. 
 Tla ená use  je opat ena um lou kresbou vytvo enou tepelným lisováním, 
používaným i pro štípenky. Tla ená use  se vyrábí v jednobarevném 
i vícebarevném provedení, v lesklém i matném povrchu. 
 Usn  s vlasovou úpravou se používají v r zných délkách vlasu a lze je rozd lit na 
velur a nubuk. Velur je jemn  broušen z rubní strany, zatímco nubuk ze strany 
lícové. [36; 37] 
 
Povrchové úpravy autopotah  z usní (používané spole ností Johnson Controls): 
 Graiding - vysokofrekven ní lisování za tepla, jehož ú inkem je na usni vytvo eno 
plastické ádkování 
 Air designing - vysokofrekven ním lisováním je do autopotahy vyražen motiv - 
nej ast ji logo automobilky. 
 Embosování - perforování materiálu pravideln  rozmíst nými otvory 
 Vyšívání - strojní vyšívání jednou i více barvami rovn ž asto používané pro 
vytvo ení loga automobilky na potahy seda ek. [36] 
 
2.2.1.1.2.1 Postup výroby aloun ní z k ží, koženek a usní 
P i výrob  autopotah  se k že nejprve nakládá a st íhá na díly, zvláš  se nakládá 
podkladový materiál a teprve po t chto úpravách jsou k sob  k že a podkladový 
materiál p išívány na krajích díl . 
 nakládání materiálu - Materiál je naložen na nakládací stoly vždy jen v jedné 
vrstv , protože každá k že a use  má "vadné úseky" jinde nelze ud lat vícevrstvou 
nálož. V jedné vrstv  tudíž probíhá i ezání t chto materiál . 
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Obr. 19: Schéma výroby s využitím barvení plošného textilního útvaru [30] 
 
Níže popsaný postup platí primárn  pro výrobu tkaných autopotah , odlišnosti pro 
potahy pletené jsou popsány kurzívou pod p íslušným odstavcem. [33] 
1. Designatura - vytvo ení návrhu vzhledu autopotahu s ohledem na možnosti 
výrobní technologie. Vytvá í se výrobní p edpis se všemi pot ebnými technickými 
údaji pro vytvo ení autopotahu, jako jsou nap . ší e tkaniny, hmotnost kusu, po et 
útk  na 10 cm, po et útk  na kus, po et list , snovaná délka, íslo paprsku a návod 
(po et t tin na 10 cm), jemnost a ozna ení barvy p íze osnovy i útku, po et nití, typ 
zákrutu, technická spot eba na kus a kg, teoretická spot eba osnovy a útku atd. 
Samotný vzor autopotahu je vytvá en pomocí CADových program : Color 2 
(designování nových p ízí) a Design 3 (tvorba listových tkanin s možností 
zobrazení ve 2D i 3D). 
V p ípad  pletenin se u prvního kroku v CADovém programu vytvá í pletený vzor 
výb rem z databáze r zných druh  o ek a provazování 
2. Výroba p íze - asto používané jsou prstencové a dvouzákrutové skací stroje. 
Skaní se provádí se všemi b žnými materiály - bavlna, len, viskóza,polyamid, 
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polyester, polypropylen a sm sové materiály.  Výstupním produktem jsoup íze 
o jemnosti 60 - 600 tex s 80 - 600 skacími zákruty na jeden metr p íze. P íze je 
k ížov  navíjena na cívky. 
3. Snování - snování je proces p ípravy p íze na osnovní vál. Provádí se podle 
požadavk  tkalcovny a snovacího p edpisu. V n m jsou zahrnuty informace o délce 
a ší ce osnovy, jemnosti a druzích p ízí a o snovaném vzoru. 
V p ípad  pletenin se snování neprovádí. 
4. Tkaní - tkaní se provádí nej ast ji v plátnové a keprové vazb  v plošných 
hmotnostech v rozmezí 180 - 3000 g/m2. Tkát autopotahy lze na nejr zn jších 
typech tkalcovských stroj , nap . na sk ipcových stavech (Napas, STB), jehlových 
strojích (Vamatex), listových a žakárových tkacích strojích, automatických 
lunkových stavech (Utas) i jehlových tkacích strojích (Picanol, Dornier). 
U pletenin se provádí pletení na zátažných nebo osnovních pletacích strojích. 
5. Vyšívání - na vyšívárn  se ru n  opravují chyby tkanin. astou úpravou je také 
vyšívání loga, které se provádí bu  strojním vyšíváním anebo flockováním 
(elektrostatické nanášení textilní st iže na povrch opat ený disperzním i 
polyuretanovým lepidlem, výsledné logo má hustý sametový povrch). 
6. Finální úpravy- k finálním úpravám materiál  pro autopotahy pat í: 
 barvení - jednou z možností je barvení materiálu v provazci po dobu 6 - 8 hodin, 
aby se barvivo mohlo rovnom rn  rozložit po celé délce materiálu. P íkladem 
mohou být barvicí materiály zna ky Thies, používané nap . firmou Fezko. Sou ástí 
procesu barvení za mokra je odvod ování a sušení. Další metodou je barvení v plné 
ší i a ve vlo ce. Na vysokotlakém barvicím aparátu lze barvit metráž 
i z polyesterových, polyakrylonitrilových a sm sových vláken. 
 praní, sušení, fixace - obarvená tkanina je pro zbavení se chemických ne istot 
a prachu prána v provazci. Ú innost praní je ovlivn na mnoha faktory, nap . 
teplotou prací lázn , dobou praní, množstvím lázn , koncentrací pracích látek, 
p ítlakem odma kávacích válc  apod. Pro sušení se používá elektricky vyh ívaný 
šestikomorový sušící stroj. D ležitými parametry sušení je teplota, doba ponechání 
materiálu v jednotlivých sušících komorách a zvolená ší e sušeného materiálu. 
Tkanina je pro ú el sušení napnuta do ojehleného rámu umož ujícího fixaci do 
napnutého nebo uvoln ného stavu. V prvních t ech komorách sušícího stroje je 
teplota 145 °C, v dalších 170 °C. Po pr chodu strojem je materiál chlazen na 
teplotu 20 - 25 °C. Fixace se provádí za ú elem dosažení požadovaných 
rozm rových stálostí materiálu, ale také pro dosažení nema kavosti a elasticity. Po 
procesu fixace se materiál naposledy zkontroluje, zm í, zváží, navine na role a je 
p epraven k procesu laminace 
 esání - p i velurovém esání dochází k orientaci vlasu kolmo k povrchu. P i 
esovém esání je vlas orientován ves sm ru osnovních nití. Proces po esávání 
textilií má za následek nejen zm nu vzhledu materiálu, t.j. vytvo ení vlasového 
povrchu,  ale také zlepšení termoizola ních vlastností.Pokud se poda í zajistit, aby 
jeden konec vlákna z stal pevn  uchycen ve struktu e textilie a druhý se uvolnil, 
jedná se o ideální stav po esání. Na vzhledu po esaného materiálu se podílí použitá 
vazba, délka vláken a typ a množství zákrutu. Po esávací stroj obvykle zahrnuje 
dva po esávací válce, p i emž první se otá í ve sm ru pohybu esané textilie, 
a druhý proti tomuto sm ru a dále statické válce s pevnými št tkami. esací válce 
jsou opat eny ocelovými drátkovými št tkami pop . plasty.  
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Odd lovací proces p i výrob  autopotah  
Odd lovací stroje pro autopotahy jsou voleny na základ  co nejvyšší produktivity 
a flexibility dodávky st ihových díl . P íkladem odd lovacího stroje, používaného 
firmou Johnson Controls, je Lectra - ezací stroj využívající CAD/CAM systémdo 
všech fází výroby - od grafického návrhu vzhledu potah  až po samotnou výrobu. Na 
Lect e je možno ezat jakýkoli typ materiálu vhodný pro aloun ní - plošnou textilii, 
látkový kompozit, usn  i vinyl a to do libovolného tvaru. [47] 
Odd lovací proces je složen ze ty  fází: 
1. Naložení materiálu 
2. Vytvo ení st ihové polohy 
3. Odsávání vzduchu mezi vrstvami 
4. Vlastní ezání materiálu 
Sou ástí za ízení Lectra jsou posuvné nakládací stoly o ší i 2 m a délce v rozmezí 
10 - 15 m. Odsud jsou odebírány st ihové díly. Na stoly mohou být v závislosti na typu 
a tlouš ce materiálu naloženy až desítky vrstev. Následn  je t eba vytvo it tzv. st ihovou 
polohu - ideální rozmíst ní st ihových díl  na ploše potahového materiál  se zajišt ním 
co nejlepšího využití prostoru bez zbyte n  velkých mezer mezi jednotlivými díly. 
St ihová poloha se provádí pomocí po íta ového softwaru a musí zohled ovat správnou 
návaznost vzoru a požadovaný sm r vláken vzhledem k umíst ní osnovy (po vlasu - 
proti vlasu). 
Po naložení vrstev na nakládací stoly je t eba zajistit odsátí vzduchu mezi 
jednotlivými vrstvami. To se provádí p ikrytím vrstev fólií a vytvo ením vakua pomocí 
odsávacího za ízení. Tím dojde ke stla ení a fixaci materiálu do výsledné polohy bez 
hrozby posunutí jednotlivých vrstev. 
K samotnému procesu ezání se používá vibra ní n ž, který vykonává vratný 
vertikální pohyb. N ž je kladen kolmo z upínacího za ízení, jehož sou ástí jsou i vrtáky 
pro vy ezávání otvor  o pr m ru nep esahujícím 20 mm. Otvory v tšího pr m ru jsou 
tvo eny vibra ním nožem. Po vy íznutí st ihové polohy se n ž vrací do výchozí polohy 
a dojde k posunu ezaného materiálu. [47] 
 
Proces spojování p i výrob  autopotah  
Ke spojování díl  autopotah  se využívá kvalitních pr myslových šicích stroj , 
zpravidla uspo ádaných do šicí linky. P íkladem stroj  používaných k šití autopotah  
jsou stroje firmy Dürkopp-Adler. B hem procesu kompletace a spojování autopotah  je 
t eba použít hned n kolik typ  šicích stroj  v závislosti na výrobní operaci a typu 
sešívaného materiálu.  
P i výrob  autopotah  se asto využívá univerzálního jednojehlového šicího stroje. 
Tvo í se jím vázaný steh a je vhodný p edevším pro t žké tuhé materiály, lze s ním 
materiály zapošít a je vybaven automatickým odst ihováním nití. Využívá se nap . pro 
spojování p ny s koženými díly, sešívání insertových (st edových) díl  s dutinkou 
anebo kompletaci jednotlivých díl  autopotah  s p ídavkem plastových komponent (viz 
Obr. 21). [47] 
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Na Obr. 22 je zachyceno aplikování ozdobného dvojitého švu (provád ného 
vázaným stehem na dvoujehlovém šicím stroji) a p išívání plastových díl  pro fixaci 
potahu k rámu autoseda ky. K této operaci se nej ast ji používá vázaný steh a je 
realizován na výkonném šicím stroji s automatickým zapošíváním a se spodním 
podava em. [47] 
Odlišnosti postupu výroby aloun ní z k že, usní a koženky jsou popsány v kap. 
2.2.1.1.2.  
 
2.2.1.2 Polyuretanová distan ní vrstva (matrice) 
Nositelem komfortu aloun ní je m kká polyuretanová "mezivrstva", tvo ící p echod 
mezi podšívkou a vrchní vrstvou. 
2.2.1.2.1 Vlastnosti polyuretanové vrstvy 
V r zných místech aloun ní má tato vrstva odlišnou tlouš ku, nejb žn jší hodnoty 
jsou 3, 6, 10 a 15 mm. S nar stající výškou distan ní vrstvy se zvyšuje komfort 
a zárove  prodyšnost celého alounického materiálu. [29; 30] 
2.2.1.2.2 Výroba polyuretanové vrstvy 
P ny pro distan ní vrstvy se nej ast ji vytvá ejí na kontinuálních zp ovacích 
strojích a p ipravují se zpravidla o hustot  10 - 70 kg/m3.Polyuretanové p ny se vyráb jí 
v r zných stupních odporu proti stla ení. Tento parametr je vyjád en silou pot ebnou ke 
stla ení vzorku definované plochy o 40 %. P i stejné objemové hmotnosti lze vyrobit 
p ny s odlišným odporem proti stla ení. "Ideální p na" je povrchov  m kká a zárove  
jádrov  tuhá. Polyuretanová p na se v automobilovém pr myslu používá také pro 
palubní desky, t sn ní, odhlu n ní motoru a filtry. 
Prvotními surovinami pro výrobu jsou polyol (polyether, polyester), isocyanát 
v kapalném stavu, voda, katalyzátory a stabilizátory reakce a pomocná aditiva 
ovliv ující speciální vlastnosti p ny (barviva, retardéry ho ení, antioxidanty, ...). Sm s 
se nalije do míchací hlavy, kde se mícháním utvá í viskózní kapalina. Ta se následn  
lije do forem a b hem n kolika sekund dojde k vyp n ní. B hem dvaceti minut již sm s 
zv tší sv j objem natolik, že ji lze vyjmout z formy. [49; 30] 
 
2.2.1.3 Spodní vrstva (podšívka) 
Nej ast ji používanou podšívkovou vrstvou používanou pro aloun ní je osnovní 
pletenina z polyesterových p ízí. Levn jší alternativou jsou podšívky z netkaných 
textilií, jejichž nevýhodou je však omezená pružnost a vyšší hrubost materiálu. Ta se 
pak odráží ve vlastnostech celého aloun ní. Nejb žn ji používanými materiály pro 
netkané textilie jsou polypropylenová a polyesterová vlákna, vyráb ná p ímo 
z polymeru metodami spunbond nebo meltblown. [30] 
2.2.1.3.1 Technologie spojování materiálu 
Proces spojování textilií nazýváme laminací. V p ípad  spojování vrchní textilie 
s polyuretanovou p nou se jedná o laminaci jednostrannou, zatímco spojení vrchní 
vrstvy s p nou a podšívkou se nazývá oboustranná laminace. Trojvrstvý materiál 
vzniklý p i oboustranné laminaci je lépe odolný v ot ru a v porovnání s dvouvrstvým 
materiálem se mén  vlní. [31; 30] 
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schodovitým ádkováním s použití kontrastních barevných nití). Dalšími možnostmi je 
vzorování vypalováním. Tkaniny jsou aplikovány nej ast ji na vrchní díl sedáku 
a op rnou ást. Zbývající plochu autoseda ky lze pokrýt nap . syntetickou usní. [29] 
Autopotahy bývají vystaveny dosti náro ným podmínkám, hlavn  pokud se ve voze 
p epravují d ti, psi anebo pokud se jedná o služební v z, v n mž se asto st ídají idi i. 
Kvalitní autopotahy by nem ly být náro né na údržbu, dob e snášet praní, žehlení 
a odolávat p sobení slune ního zá ení. Také z t chto d vod  se v dnešní dob  používají 
autopotahy p evážn  ze syntetických textilních materiál . Pokud je v z vybaven 
bo ními airbagy, nesmí autopotahy nikterak bránit jejich funkci a okamžitému úplnému 
roztažení bez deformací. Dražší autopotahy bývají k nerozeznání od aloun ní vozu, 
jsou na n  použity tytéž materiály a v ideálním p ípad  by jejich životnost m la 
odpovídat životnosti aloun ní automobilu. [30] 
2.2.1.5 Vybrané normy pro testování autopotah  
Podle norem SN, DIN a ISO je nutno, aby autopotahy prošly zkouškami na 
stálobarevnost na sv tle, gravimetrický fogging (vznik zamlžení z materiál  použitých 
v interiéru vozu), od r, trvalé i celkové protažení, pevnost ve lp ní vrstev, ho lavost, 
pachovou zkoušku a stanovování emisí formaldehydu. Následující seznam zahrnuje 
d ležité zkoušky provád né s autopotahy - n které podle interních norem spole nosti, 
jiné podle standardních norem EN ISO: [31; 50] 
 Neho lavost podle norem SN EN ISO 6940 (80 0805), ISO 6940, ISO 3795, DIN 
75 200, PV 3904, TL 1010). Pro vyjád ení ho lavosti vláken se užívá veli iny LOI, 
p i emž neho lavým vlákn m odpovídá hodnota LOI 26 a více. 
 Stálobarevnost podle DIN 75 202:1988, PV 1303. Stálobarevnost má úzkou 
souvislost s fotodegradací a odolností materiálu v extrémních tepelných podmínkách 
(automobil zaparkovaný v lét  na slunci apod.) 
 Rozm rová stálost 
a) zachování rozm r  praním: SN EN ISO 6330 (80 021), ISO 3795 (80 0825) 
b) zachování rozm r  chemickým išt ním: SN EN ISO 3175 1, 2 (80 0809) 
 Pevnost a tažnost 
a) pro tkaniny: EN ISO 1394-1 (80 0812), ISO 5081 
b) pro pleteniny: SN 80 0810 
c) pro povrstvované textilie: SN EN ISO 1421 (80 4627) 
 Odolnost v od ru - EN ISO 12947-3 (Martindale) 
 Pevnost lp ní lícových i rubových vrstev 
 Trvalé protažení 
 Statické protažení 
 Prodyšnost podle normy EN ISO 9237 
 Obsah tuku 
 Obsah chromu (Cr2O3) 
 Plošná hmotnost: SN EN 12127 (80 0849),  
 Dostava: SN EN 1049-2 (80 0814) a ISO 7211,  
 Žmolkování: SN EN ISO 12945-1 (80 0837),  
 Pružnost: SN 80 0840,  
 Tuhost: SN 80 0858,  
 Prodyšnost: SN EN ISO 9237 (80 0817), EN ISO 9237, DIN 53 887 [6, 17]  
 Tlouštka potahu: EN ISO 90073-2, DIN 53 885. [31; 50; 51] 
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V moderních automobilech se nej ast ji používají pásy t íbodové. Pás je veden p es 
naviják uchycený na sloupku u sedadla do držáku pásu skrze držák pásu, který je 
umíst n ve výšce hlavové op rky na sloupku automobilu. Na každém pásu je navle ena 
západka, která umož uje zapnutí pásu do zámk  na opa né stran  sedadel. 
Aby pásy kopírovaly tvar t la pasažéra, musí být ohebné v podélném sm ru, 
a naopak neohebné ve sm ru p í ném, aby nedošlo k p ek ížení i shrnutí pásu. Pro 
zajišt ní hladkého navíjení do pouzdra a správnou míru klouzání spony je pot eba, aby 
pásy vykazovaly v tší míru hladkosti. 
Pásy jsou testovány simulací nárazu o síle 13 kN v pase a 10 kN v rameni. Pro 
osnovní nit  pás  se nej ast ji používají polyesterové p íze o jemnosti 1100 dTex 
(Velká Británie, Itálie, Francie, Špan lsko) nebo 1670 dTex (N mecko, Švédsko). Pro 
útkové nit  je nejb žn jší hodnota 550 dTex. Osnovní nit  jsou b hem nárazu mnohem 
více zatíženy, proto jsou vyráb ny z p ízí o vyšší jemnosti. [30] 
2.2.3 Materiály pro airbagy 
Airbagy jsou vzduchové vaky a v automobilu se spole n  s bezpe nostními pásy adí 
k prvk m pasivní bezpe nosti. V p ípad  srážky dojde k v ádu milisekund k nafouknutí 
airbag , které pasažéry chrání p ed zran ními o pevné ásti interiéru. Airbagy je t eba 
používat v kombinaci s bezpe nostními pásy, protože airbag nedokáže pasažéra vozu 
udržet na sedadle. P esto airbag výrazn  snižuje riziko vážného poran ní a smrti. Airbag 
byl poprvé použit v automobilu Chevrolet Impala modelového roku 1973. [57] 
Airbagy se d lí na elní, bo ní, kolenní a hlavové. elní airbag idi e se nachází ve 
volantu a airbag spolujezdce v p ístrojové desce vozu. Trendem posledních let jsou tzv. 
inteligentní airbagy, jež na základ  síly nárazu regulují míru i rychlost jejich napln ní. 
Bo ní airbagy se z d vodu menší deforma ní zóny na bocích automobilu musí 
nafouknout ješt  rychleji než airbagy elní (p ibližn  60 ms). [58] 
Na materiály, používané pro airbagy, jsou kladeny vysoké požadavky. Textilní vak 
airbagu musí být schopen odolat teplotám pot ebným k jeho nafouknutí i síle p sobící 
p i nafukování, aby nedocházelo k pr niku plynu textilií, který by mohl mít za následek 
popáleniny pasažéra. [59; 20] 
2.2.3.1 Polyamid 6.6 
Vak airbagu je vyroben z polyamidu 6.6 a p ídavkem polyamidu 6 lze navýšit 
jemnost za ú elem snížení rizika od ru k že o airbag. 
Hlavní p edností polyamidu 6.6 je výborná odolnost v rázu a schopnost absorbovat 
velké množství energie. Dalšími cen nými vlastnostmi tohoto materiálu jsou 
houževnatost, dobrý pom r pevnosti a tažnosti, dlouhodobá stabilita materiálu a tepelná 
odolnost (p ibližn  o 40 % lepší než u polyesteru). Polštá  airbagu musí odolávat 
vysokým teplotám (v závislosti na typu inflátoru). Výkon na jednotku váhy je 
u polyamidu vyšší než u jakéhokoli jiného polymeru s výjimkou vysoce výkonných 
termoplastických prepreg  jako je PEEK (polyether ether keton) nebo PEKK. [30; 60] 
2.2.3.2 Polyester 
D íve používané polyesterové airbagy jsou dnes již tém  vyt sn ny airbagy 
polyamidovými. Srovnání vlastností t chto materiál  je v Tab. 7. 
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Airbagové polštá e se nesmí barvit a musí být ošet eny proti plísním. Aplikací 
silikonového zát ru se zvyšuje schopnost airbagu propoušt t mén  vzduchu b hem jeho 
nafukování. Zápornou stránkou této úpravy je však nár st hmotnosti airbagového 
polštá e, snížení ohebnosti materiálu a obtížn jší recyklovatelnost 
Odolnost polštá e lze podpo it zvýšením po tu vrstev v okolí inflátoru. Další 
možnost je navýšit podíl polyamidových nití v tkanin . Frekvence vým ny polštá  
airbag  ve voze se pohybuje v rozmezí 10 - 15 let a po celou tuto dobu musí být airbagy 
stoprocentn  funk ní. [59] 
2.2.4 Materiály pro p ístrojovou desku 
P ístrojová deska spole n  se st edovým panelem se adí mezi nejkomplexn jší ást 
interiéru vozu. Jsou na ni kladeny vysoké požadavky jak na funk nost, estetiku a kvalitu 
zpracování tak na komfort a bezpe nost. 
Základním používaným materiálem pro p ístrojové desky je polypropylen. Je-li 
požadována vyšší pevnost a odolnost p ístrojové desky, používá se polypropylenu 
vyztuženého dlouhými skelnými vlákny. [62] 
 
Požadavky na p ístrojovou desku: 
• dlouhá životnost a odolnost 
• estetika 
• schopnost absorpce energie 
• možnost ukotvení airbag  
• šetrnost k životnímu prost edí 
 
P ístrojové desky se vyráb jí v mnoha r zných designech podle daného segmentu 
vozu. V p ípad  levn jších p ístrojových desek se jedná o tvrdé vst ikované odlitky, 
zatímco u luxusn ji vybavených voz  se používá plast  s m kkým povrchem. Povrch 
p ístrojové desky m že být pro docílení efektního vzhledu upraven technologií zrn ní 
b hem lisování.  
2.2.4.1 Klasické vst ikování 
P i výrob  palubních desek a jejich sou ástí se využívají r zné metody. Klasické 
vst ikování plast  je nejb žn jší metodou tvarování plast . Výhodou vst ikovaných díl  
je jejich tvarová i rozm rová p esnost a vysoká reprodukovatelnost požadovaných 
fyzikálních i mechanických vlastností. Klasické vst ikování se adí k rychlým metodám 
produkce, umož uje kvalitní povrchovou úpravu díl  a možnost zhotovovat 
komplikované tvary p i zachování dobrých rozm rových tolerancí. 
Nevýhodou je skute nost, že se jedná o pom rn  drahou metodu zpracovávání plast . 
Je zapot ebí dlouhá doba pro vyhotovení odlévacích forem a pot ebná za ízení jsou 
prostorov  náro ná. Proto je tato metoda vhodná p edevším pro velkosériovou výrobu. 
Cyklus vst ikování plast  se do formy je tvo en ty mi kroky (Obr. 30):  
1. zav ení vst ikovací formy 
2. stla ením taveniny pístem dochází k napln ní dutiny formy  
3. b hem odtažení rotujícího pístu zp t je materiál plastifikování 
4. otev ení formy, odhození odlitku 
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silikonového zát ru se zvyšuje schopnost airbagu propoušt t mén  vzduchu b hem jeho 
nafukování. Zápornou stránkou této úpravy je však nár st hmotnosti airbagového 
polštá e, snížení ohebnosti materiálu a obtížn jší recyklovatelnost 
Odolnost polštá e lze podpo it zvýšením po tu vrstev v okolí inflátoru. Další 
možnost je navýšit podíl polyamidových nití v tkanin . Frekvence vým ny polštá  
airbag  ve voze se pohybuje v rozmezí 10 - 15 let a po celou tuto dobu musí být airbagy 
stoprocentn  funk ní. [59] 
2.2.4 Materiály pro p ístrojovou desku 
P ístrojová deska spole n  se st edovým panelem se adí mezi nejkomplexn jší ást 
interiéru vozu. Jsou na ni kladeny vysoké požadavky jak na funk nost, estetiku a kvalitu 
zpracování tak na komfort a bezpe nost. 
Základním používaným materiálem pro p ístrojové desky je polypropylen. Je-li 
požadována vyšší pevnost a odolnost p ístrojové desky, používá se polypropylenu 
vyztuženého dlouhými skelnými vlákny. [62] 
 
Požadavky na p ístrojovou desku: 
• dlouhá životnost a odolnost 
• estetika 
• schopnost absorpce energie 
• možnost ukotvení airbag  
• šetrnost k životnímu prost edí 
 
P ístrojové desky se vyráb jí v mnoha r zných designech podle daného segmentu 
vozu. V p ípad  levn jších p ístrojových desek se jedná o tvrdé vst ikované odlitky, 
zatímco u luxusn ji vybavených voz  se používá plast  s m kkým povrchem. Povrch 
p ístrojové desky m že být pro docílení efektního vzhledu upraven technologií zrn ní 
b hem lisování.  
2.2.4.1 Klasické vst ikování 
P i výrob  palubních desek a jejich sou ástí se využívají r zné metody. Klasické 
vst ikování plast  je nejb žn jší metodou tvarování plast . Výhodou vst ikovaných díl  
je jejich tvarová i rozm rová p esnost a vysoká reprodukovatelnost požadovaných 
fyzikálních i mechanických vlastností. Klasické vst ikování se adí k rychlým metodám 
produkce, umož uje kvalitní povrchovou úpravu díl  a možnost zhotovovat 
komplikované tvary p i zachování dobrých rozm rových tolerancí. 
Nevýhodou je skute nost, že se jedná o pom rn  drahou metodu zpracovávání plast . 
Je zapot ebí dlouhá doba pro vyhotovení odlévacích forem a pot ebná za ízení jsou 
prostorov  náro ná. Proto je tato metoda vhodná p edevším pro velkosériovou výrobu. 
Cyklus vst ikování plast  se do formy je tvo en ty mi kroky (Obr. 30):  
1. zav ení vst ikovací formy 
2. stla ením taveniny pístem dochází k napln ní dutiny formy  
3. b hem odtažení rotujícího pístu zp t je materiál plastifikování 
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lze touto technikou kombinovat i polmery nemísitelné. Vst ikovací jednotky 
dvoukomponentního vst ikování jsou v i sob  nejb žn ji v kolmém postavení  
a dochází k pooto ení dvoupolohové formy o 180°. B hem po áte ní fáze vst ikování je 
provedeno vst íknutí prvního materiálu, který je následn  (zpravidla pomocí robot ) 
p esunut, a následn  je vst íknut druhý materiál, ímž je dvoukomponentní 
(dvoubarevný) díl spojen. Formy pro t í a vícekomponentí materiály jsou vícepolohové 
s r zným úhlem pooto ení podle po tu komponent, nap . u t íkomponentního 
vst ikování se používá forma se dv ma pracovními pozicemi a pooto ením o  180°, 
pop . se t emi pozicemi s úhlem pooto ení 120°. 
R zným uspo ádáním vst ikovacích jednotek lze u vícekomponentního vst ikování 
zhotovit vrstvené díly se zvýšenou odolností oproti klasickému vst ikování. [64] 
 
2.2.4.4 Kompletace p ístrojové desky 
Prvním krokem výroby p ístrojové desky je zhotovení skeletu, který je tvo en 
kovovým materiálem (ocel, pop . u luxusních i sportovních automobil  hliník). Do 
kovového rámu jsou upevn ny svazky elektrických kabel . Do st edu rámu je vsazeno 
a zapojeno topné t leso a klimatiza ní jednotka. Poté jsou na sebe vrstveny 
a kompletovány jednotlivé plastové ásti desky, a to v oto eném stavu (tzn. pohledovou 
stranou sm rem dol ). Vrství se veškeré plastové díly, p ihrádka spolujezdce, trubice 
vytáp ní a chladicího systému atd. Následn  je takto sestavený panel p ístrojové desky 
upevn n na kovový skelet.  
V další fázi je do p ístrojové desky vsazena kapli ka s rychlom rem a otá kom rem 
a dalšími palubními ukazateli a p ipev ují se reproduktory. Do p íslušného otvoru 
palubní desky jsou poté vsazeny hliníkové schránky s airbagy. Další operací je usazení 
sloupku ízení, pedál , ovlada  st ra , spodního krytu usazení volantu apod. 
Následn  se k p ístrojové desce upev uje st edová konzole pro usazení ovládacího 
panelu rádia a klimatizace. 
 Poté jsou do st edové konzole šroubovány ovládací panely s tla ítky (podle výbavy 
automobilu), výdechy radiátoru a klimatizace a panel navigace s displayem.  Nakonec 
se celá p ístrojová deska oto í (pohledovou ástí dop edu) a jsou provád ny finální 
úpravy. Je montován vn jší kryt airbagu, který se v p ípad  nárazu musí automaticky 
rozlomit, aby airbag mohl plnit svou funkci. Dle výbavy vozu je po t chto operacích 
instalován ovládací software pro veškeré vybavení p ístrojové desky. [65] 
2.2.5 Materiály pro volant 
Volant je ovládacím prvkem automobilu umíst né na sloupku ízení, jehož otá ením 
dochází k nato ení p edních kol automobilu. Moderní volanty bývají vybaveny tla ítky, 
jimiž lze ovládat vybavení automobilu. Zpravidla do n j bývá integrován airbag 
a tla ítko klaksonu. Prvním automobilem s volantem byl v roce 1894 v z francouzské 
automobilky Panhard. P i výrob  volant  je velký d raz kladen na jeho ergonomii pro 
zajišt ní ú inného p edávání to ivého momentu (hlavn  u voz  bez posilova e ízení) 
a zárove  pro pohodlí idi e, jenž musí držet volant po celou dobu jízdy.  [66] 
Kostry moderních volant  jsou nej ast ji zhotoveny z nelegované (m kké) oceli, 
pop . ho íku. Na kostru je aplikován povlak z integrální polyuretanové p ny. Tento 
materiál je trvanlivý, se snadno zpracovává, jeho povrch lze texturovat mnoha typy 
vzor  a je velmi odolný proti poškození. [67] 
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motoru a převodové skříně opatřen podvozkem. Jednotlivé části od sebe lze oddělit. 
Tento přístroj, simulující hluky motoru a převodovky, je vybaven devatenácti basovými 
a sedmadvaceti výškovými reproduktory. [71] 
2.2.6.2.3 iPUR pěny 
Absorbéry v motorovém prostoru jsou tvořeny integrovanou pěnou, jejíž hustota se 
směrem do středu dílu snižuje. Povrch absorbéru tvoří ochranu před motorovým olejem 
a vlhkými nečistotami. Pórovité jádro absorbéru je nositelem dobrých akustických 
účinků. [71] 
2.2.6.3 Izolace přístrojové desky 
Pro izolaci přístrojové desky od motorového prostoru se používá rovněž materiál 
Triflexadvanced(viz kapitola 2.2.6.2.2) nebo z tepelně odolné polyuretanové pěny. Pro 
zajištění ochrany proti žáru je k izolaci připevněn hliníkový plech. Vzniklé oddělení 
ochranného hliníkového štítu od izolačního materiálu se podílí na zlepšení absorpce 
hluku. Takto zhotovená izolace přístrojové desky je tepelně odolná, lehká s dlouhou 
životností.  
2.2.6.3.1 EVAC 
Jedním z materiálů používaných pro vnitřní tlumení přístrojové desky je EVAC 
(materiál vzhledem připomínající linoleum) obsahujícím minerální prášek. Takto 
vytvořený materiál se vyznačuje dobrou akustickou izolací, ale jeho nevýhodou je vyšší 
hmotnost. 
2.2.6.3.2 Propylat 
 Další možností je použít PropylatNVH – těsnící termoplasticky vázaný materiál 
tvořený bavlněnými vlákny. Použitím objemných vrstev tohoto materiálu odpadá 
nutnost aplikace těžkých vrstev EVAC. [71] 
2.2.7 Textilní autokoberce 
Tlumení podlahy společně s kobercem vytváří funkční celek zvukové izolace. 
Tlumení podlahy lze krom tradičních pěnových řešení zhotovit také z textilních 
materiálů. Příkladem je termoplasticky vázaný materiál PropylatNVH tvořený 
bavlněnými vlákny. Jeho výhodou je oproti pěnovým materiálům nízká hmotnost, cena 
téměř nezávislá na aktuálních cenách ropy a ekologická šetrnost (využívání 
obnovitelného zdroje surovin).  
Pro izolování podlahy vozu se používají autokoberce, jejichž další funkcí je ochrana 
interiéru vozu před nečistotami a zároveň jsou dekoračním prvkem. Autokobece lze 
rozdělit na gumové a textilní. Textilní koberce se zhotovují metodami výroby netkaných 
textilií - tj. všíváním a vpichováním.  
Oba dva zmiňované druhy koberců bývají na rubní straně opatřeny latexovým 
nástřikem (pojivem), jehož funkcí je fixace kobercových vláken a zabránění jejich 
párání. Na rub autokoberců se přidává a následně lisuje vrstva sulfátu baria absorbující 
zvuk. 
Příkladem materiálu, používaného na obložení podlahy je PropylatTRIM. Jedná se 
o termoplasticky vázaný nosný materiál s mikropóry z přírodních, minerálních, popř. 
chemických vláken. V drtivé většině případů jsou však používány hlavně všívané 
koberce. 
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Mezi požadavky kladené na autokoberce se adí odolnost v od ru, neho lavost, 
stálobarevnost, pevnost, akustické vlastnosti, odolnost p i praní a zdravotní 
nezávadnost. [70; 71; 20] 
2.2.7.1 Vpichované autokoberce a PP a PES vlákny 
Metoda vpichování tvo í dv  t etiny produkce autokoberc  a nej ast ji jsou pro ni 
užívána polyesterová a polypropylenová vlákna. Principem vpichování je provazování 
vlákenné vrstvy vlákennými svazky. B hem vpichování se redukuje tlouš ka vlákenné 
vrstvy a dochází k p eorientování vláken a ke zm nám délky i ší ky prošívaného 
výrobku. Vpichované koberce se snáze tvarují dle pot eby karoserie. 
Polypropylenových koberc  se užívá p evážn  pro univerzální koberce nebo pro 
typové koberce v nižší cenové hladin . Líc koberce je tvo en nest iženým 
polypropylenem do výšky vlasu 7,5 mm a rubová strana je opat ena potahem 
z gumového granulátu bránícímu posouvání koberce po podlaze automobilu.   
2.2.7.2 Všívané koberce s polyamidovými vlákny 
P i strojním všívání je p íze všívána do podkladové textilie. Vlákno je v podob  
smy ek všíváno do m ížky podkladové tkaniny. Podkladová textilie vytvá í nosný prvek 
koberce a nej ast ji je zhotovena z polypropylenu nebo juty a výsledné koberce bývají 
odolné v i roztržení i opot ebení. Vlas všívaných koberc  je ezaný, smy kového 
vlasu se používá pro docílení speciálních efekt . Výhodou všívaných koberc  je jejich 
vyšší odolnost v i roztržení a pomaleji se opot ebovávají. Všívané koberce jsou 
opat eny podkladovou vrstvou zhotovenou metodou spun-bond. Kone nou fází výroby 
autokoberc  je vysekávání zpravidla realizováno hydraulickým vysekávacím strojem.  
Polyamidové koberce jsou tvo eny kombinací polyamidového tuftového koberce 
a gumy. Ve srovnání s polypropylenovými koberci se vyzna ují delší životností 
a vyššími užitnými vlastnosti. Výška vlasu t chto koberc  se pohybuje mezi 8 až 
12 mm a rubová strana m že být krom granulátu pokryta rovn ž polyuretanovou p nou 
nebo latexem. Okraje koberc  bývají obšity textilní lemovkou, pop . 
polypropylenovými i polyamidovými vlákny. Koberec umíst ný u sedadla idi e je 
opat en nášlapnou gumovou plochou zvyšující životnost koberce. [74] 
2.2.7.3 Gumové autokoberce 
Rozší eným typem autokoberc  jsou koberce gumové, jež jsou tvo eny 
kau ukovitými sm smi. Zadní strana bývá opat ena protiskluzovou úpravou a nášlapná 
plocha je oproti ostatním ástem zesílena což má za následek delší životnost koberce. 
[74] 
2.2.7.4 Gumotextilní autokoberce 
Gumotextilní koberce jsou kombinací polyesterové textilie (potišt né sublima ní 
metodou) s gumovým kobercem. Dochází tak k navýšení užitných vlastností koberce p i 
zachování výhod gumových autokoberc . 
Moderním typem koberc  jsou tzv. gumotaftové koberce. Jedná se o autokoberce 
s velmi vysokými užitnými vlastnostmi. Vrchní strana je tvo ena polyamidovým 
kobercem s vysokým vlasem. Do rubové zadní strany jsou zalisovány apíky zajiš ující 
protiskluzovou úpravu. 
Krom koberc  se izoluje rovn ž prostor podlahy pod nimi. K t mto ú el m se 
vyráb jí tzv. sendvi ové struktury, složené z vrstvy asfaltové tlumící folie a k ní 
p ipevn ného autokoberce. [74] 
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2.2.7.5 Izolace ostatních ástí automobilu 
Pro izolaci ostatních ástí automobilu se používá porézní akustický materiál. Jde 
o materiál vláknité, p n né, pop . kanálkovité struktury vyrobený z plastické hmoty, 
minerál , materiálu organického p vodu anebo skla. Objem materiálu je až z 99 % 
tvo en vzduchovými bublinami. S nar stající tlouš kou porézního materiálu se zvyšuje 
initel pohltivosti zvuku ve spektru nižších kmito t . Dochází také k navýšení akustické 
poddajnosti obkladu. Zvýšení absorpce zvuku lze dosáhnout také vytvo ením 
uzav eného vzduchového polštá e za porézní vrstvu izola ního materiálu.  
Pro ší ení zvuku materiálem je zapot ebí, aby jeho póry byly navzájem propojeny. 
Propojení pór  není nutné pouze v p ípad , že kostra materiálu je natolik pružná 
a poddajná, že se zvuk do pór  prochází snadno. K pohlcování hluku dochází 
p sobením viskózních sil u povrchu vláken a kostry v mezní vzduchové vrstv . 
K útlumu hluku od kol a dalších vibrací se používají zát ry a speciální antivibra ní 
pasty. Hlavní je zamezit p ístupu vibrací k velkým plechovým plochám automobilu, 
protože ty pak p ejímají funkci ozvu ných desek. Pro minimalizaci ozvu né plochy se 
antivibra ní materiály montují i do st ešních sloupk  vozu. [70] 
2.2.8 Stropní a dve ní panely 
Stropní panely se podílí na zvukové izolaci automobilu a to zachycováním zvuku, 
který již do kabiny pronikl. 
Stropní panely bývají tvo eny až sedmi vrstvami r zných materiál : 
 netkanými textiliemi ( erné nebo bílé barvy z náhodn  nebo jednosm rn  
orientovaných vláken)  
 krepovým papírem potaženým polyuretanovou folií 
 skelnou rohoží a skelnými vlákny 
 polyuretanovou deskou 
 dekora ní vrstvou - laminovaná p na s pleteninou, tkaninou pop . netkanou textilií 
Mnohavrstvé panely se v tšinou používají u velkých a luxusních automobil . 
Množství vrstev je p ímo úm rné mí e zvukové izolace vozu i vyšší tuhosti. D íve 
používaná pletenina stropního aloun ní byla nahrazena netkanými textiliemi 
a pr m rná hmotnost stropního aloun ní se pohybuje v rozmezí 200 - 220 g/m². [75] 
2.2.8.1 Výroba stropních panel  
Stropní panely se vyráb jí laminováním výše zmín ných vrstev materiálu, p i emž 
st žejní vrstvou je polyuretanová deska. Ta se vytvá í na vyp ovacím stroji do 
krychlové nebo kvádrové formy. Forma je vyt ena vrstvou separátoru a vlévá se do ní 
sm s polyolu a isokyanátu. Po ustálení je p nový blok z formy vy at a ezán na desky. 
Takto zhotovené desky se používají jako nosná ást stropních panel  a zárove  tvo í 
zvukovou i tepelnou izolaci interiéru vozu. [75] 
2.2.8.1.1 Jednokroková metoda 
Na povrch polyuretanové desky se nanáší skelná vlákna a následn  pomocí válc  
lepidlo. P i této metod  jsou všechny vrstvy stropního panelu (v etn  dekora ní vrstvy) 
vylisovány ve tvá ecím lisu najednou. Na st íhacím lisu jsou poté st íhány otvory, které 
se ru n  do ezávají a provád jí se dokon ující práce - do iš ování, ohýbání hran, 
ráme kování atd. Nevýhodou jednokrokové metody je nižší tuhost stropního panelu 
v d sledku pouze jediného procesu lisování. [75; 30] 
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b hem 10 milisekund a tím zv tšit prostor pro osobu sedící ve voze. Dalším vyvíjeným 
bezpe nostním prvkem je pyrotechnický systém, jež je v p ípad  nárazu aktivován 
v oblasti dopadu a vytvo í tak více prostoru pro airbag. [76] 
2.3 Materiály pro filtraci 
Filtry fungují na principu mechanického filtrování ástic p es netkanou strukturu 
filtru. Další metodou filtrace je dodání elektrostatického náboje vlákn m a tento náboj 
následn  p itahuje pevné ástice. Pohlcování škodlivých plyn  a pach  lze docílit také 
užitím aktivního uhlíku. Uhlíkový filtr se vyrábí p evážn  v hmotnosti 200 g a jeho 
filtra ní plocha pro absorpci plyn  i pach  iní 200 000 m2. Látka filtru bývá úmysln  
z asena, aby poskytovala co nejv tší plochu pro filtraci. V sou asnosti jsou asto 
používané filtry kombinující všechny t i zmín né metody. [77] 
2.3.1 Kabinové filtry 
Kabinové filtry bývají nazývány také filtry pylovými. Úkolem kabinového filtru je 
zajišt ní ochrany posádky p ed plyny, výfukovými zplodinami i pr nikem prachu a pyl  
do kabiny vozu. D kazem zaneseného kabinového filtru bývají elní skla s obtížn  
odstranitelným povlakem ne istot na vnit ní stran . Dalším poznávacím znamením bývá 
zápach držící se v kabin  po nastartování vozu. V kabin  vozu m že být až 6 x vyšší 
než koncentrace benzenu než ve venkovním prost edí. Zna n  nar stá v p ípad  t sn jší 
jízdy za dalším vozidlem. Zne išt ný vzduch v automobilu má za následek zvýšenou 
únavu idi e, ale také zanášení topení a ventila ní a klimatiza ní soustavy. Proto je 
doporu ováno m nit kabinový filtr v p lro ních intervalech.   
Filtra ním prvkem kabinových filtr  je porézní filtra ní papír s p esn  formovanou 
vlákennou strukturou a se syntetickými mikrovlákny impregnovanými epoxidovými 
prysky icemi. Ú innost filtrace lze navýšit p idáním elektrostaticky nabité mezivrstvy, 
na které dochází k ulpívání velmi drobných ástic. Krom klasických prachových filtr  
se v poslední dob  asto používají filtry s p idanou vrstvou aktivního uhlíku. 
Kabinový filtr s aktivním uhlíkem je obzvlášt  d ležitý pro alergiky a astmatiky. 
P ítomností uhlíku je zajišt na ú inná ochrana p ed ozónem i uhlovodíky, oxidem 
dusíku, oxidem si i itýma dalšími emisemi. Další funkcí filtru s aktivním uhlíkem je 
zachycování pach , a to jak z venkovního prost edí, tak i z kapalin ve voze (p ísady 
v nemrznoucích sm sích apod.). [59] 
Pr kopníky v oblasti používání kabinových filtr  byly v devadesátých letech 
automobilky BMW a Mercedes. V dnešní dob  již montuje kabinové filtry do svých 
automobil  v tšina evropských automobilek a to jak u automobil  vybavených 
klimatizací, tak i bez ní.  
Kvalitní kabinové filtry bývají opat eny tzv. p edfiltry, které slouží k zachycování 
v tších ne istot, hlavní ást filtru je tudíž více chrán na a tím je dosaženo prodloužené 
životnosti filtru. S vrstvenými filtry se m žeme setkat nap . u automobilu Mercedes 
Benz t ídy S. Ten je vybaven t ívrstvým kabinovým filtrem, jehož t etí vrstva slouží 
k filtraci b hem vnit ní cirkulace vzduchu, na kterou se klimatizace p epíná v p ípad  
siln  zne išt ného vzduch p icházejícího zven í. [78; 77] 
2.3.2 Vzduchový filtr 
Základními ástmi vzduchového filtru jsou vým nná filtra ní vložka a odnímatelný 
kryt. Moderní palivové filtry jsou konstruovány pro 99 % ú innost p i filtrování ne istot 
Textilní a vlákenné materiály používané v automobilovém pr myslu 58
 
b hem 10 milisekund a tím zv tšit prostor pro osobu sedící ve voze. Dalším vyvíjeným 
bezpe nostním prvkem je pyrotechnický systém, jež je v p ípad  nárazu aktivován 
v oblasti dopadu a vytvo í tak více prostoru pro airbag. [76] 
2.3 Materiály pro filtraci 
Filtry fungují na principu mechanického filtrování ástic p es netkanou strukturu 
filtru. Další metodou filtrace je dodání elektrostatického náboje vlákn m a tento náboj 
následn  p itahuje pevné ástice. Pohlcování škodlivých plyn  a pach  lze docílit také 
užitím aktivního uhlíku. Uhlíkový filtr se vyrábí p evážn  v hmotnosti 200 g a jeho 
filtra ní plocha pro absorpci plyn  i pach  iní 200 000 m2. Látka filtru bývá úmysln  
z asena, aby poskytovala co nejv tší plochu pro filtraci. V sou asnosti jsou asto 
používané filtry kombinující všechny t i zmín né metody. [77] 
2.3.1 Kabinové filtry 
Kabinové filtry bývají nazývány také filtry pylovými. Úkolem kabinového filtru je 
zajišt ní ochrany posádky p ed plyny, výfukovými zplodinami i pr nikem prachu a pyl  
do kabiny vozu. D kazem zaneseného kabinového filtru bývají elní skla s obtížn  
odstranitelným povlakem ne istot na vnit ní stran . Dalším poznávacím znamením bývá 
zápach držící se v kabin  po nastartování vozu. V kabin  vozu m že být až 6 x vyšší 
než koncentrace benzenu než ve venkovním prost edí. Zna n  nar stá v p ípad  t sn jší 
jízdy za dalším vozidlem. Zne išt ný vzduch v automobilu má za následek zvýšenou 
únavu idi e, ale také zanášení topení a ventila ní a klimatiza ní soustavy. Proto je 
doporu ováno m nit kabinový filtr v p lro ních intervalech.   
Filtra ním prvkem kabinových filtr  je porézní filtra ní papír s p esn  formovanou 
vlákennou strukturou a se syntetickými mikrovlákny impregnovanými epoxidovými 
prysky icemi. Ú innost filtrace lze navýšit p idáním elektrostaticky nabité mezivrstvy, 
na které dochází k ulpívání velmi drobných ástic. Krom klasických prachových filtr  
se v poslední dob  asto používají filtry s p idanou vrstvou aktivního uhlíku. 
Kabinový filtr s aktivním uhlíkem je obzvlášt  d ležitý pro alergiky a astmatiky. 
P ítomností uhlíku je zajišt na ú inná ochrana p ed ozónem i uhlovodíky, oxidem 
dusíku, oxidem si i itýma dalšími emisemi. Další funkcí filtru s aktivním uhlíkem je 
zachycování pach , a to jak z venkovního prost edí, tak i z kapalin ve voze (p ísady 
v nemrznoucích sm sích apod.). [59] 
Pr kopníky v oblasti používání kabinových filtr  byly v devadesátých letech 
automobilky BMW a Mercedes. V dnešní dob  již montuje kabinové filtry do svých 
automobil  v tšina evropských automobilek a to jak u automobil  vybavených 
klimatizací, tak i bez ní.  
Kvalitní kabinové filtry bývají opat eny tzv. p edfiltry, které slouží k zachycování 
v tších ne istot, hlavní ást filtru je tudíž více chrán na a tím je dosaženo prodloužené 
životnosti filtru. S vrstvenými filtry se m žeme setkat nap . u automobilu Mercedes 
Benz t ídy S. Ten je vybaven t ívrstvým kabinovým filtrem, jehož t etí vrstva slouží 
k filtraci b hem vnit ní cirkulace vzduchu, na kterou se klimatizace p epíná v p ípad  
siln  zne išt ného vzduch p icházejícího zven í. [78; 77] 
2.3.2 Vzduchový filtr 
Základními ástmi vzduchového filtru jsou vým nná filtra ní vložka a odnímatelný 
































































é filtry pro 
 vzduchov
ývá pro vz


































ltr  má ko
ané v autom
omobil se 












r  a použ
mobily lze
br. 36) se





























a filtra ní 







í p es chl
í k potla en
vého filtru
esené póry

















ru p ed d
adi  a p e
í hluku pro
 je omezen














je t eba in
59
na 1 litr 
tokový 
robnými 

















































































é filtry pro 
 vzduchov
ývá pro vz


































ltr  má ko
ané v autom
omobil se 












r  a použ
mobily lze
br. 36) se





























a filtra ní 







í p es chl
í k potla en
vého filtru
esené póry

















ru p ed d
adi  a p e
í hluku pro
 je omezen














je t eba in
59
na 1 litr 
tokový 
robnými 

















































































p  filtr  s
. plastové s
 motor  (
duchu. Se 


























tr  se však
tru jsou v s
e asto pou
í ky k filtra











































































m , kde se 
 filtr [vlastn
































p ne istot. 
























h filtr  pap
ílit politím 







































































































p  filtr  s
. plastové s
 motor  (
duchu. Se 


























tr  se však
tru jsou v s
e asto pou
í ky k filtra











































































m , kde se 
 filtr [vlastn
































p ne istot. 
























h filtr  pap
ílit politím 




































































































á vlákna , 
ltraci. ast









látor  i v
e emulguje 
 umíst ny 
anebo pod
 vyrobený













ých filtr  j





v palivu.  
v systému
 palivovou









































filtr. V p íp
; 80] 
 zpracován




n d raz na






ež 90 % 
nosti dosa





















































































á vlákna , 
ltraci. ast









látor  i v
e emulguje 
 umíst ny 
anebo pod
 vyrobený













ých filtr  j





v palivu.  
v systému
 palivovou









































filtr. V p íp
; 80] 
 zpracován




n d raz na






ež 90 % 
nosti dosa

























Textilní a vlákenné materiály používané v automobilovém pr myslu 62
 
plechu. Používá se také papírový vn jší ochranný kryt filtra ní p epážky. Jeho použitím 
se minimalizuje riziko slepení sousedních záhyb  papírové vložky. Pom rn  
komplikovaná konstrukce se odráží ve vyšších nákladech na tento typ filtru. Schéma 
klasického palivového filtru je zachyceno na Obr. 38. 
V sou asné dob  se zvyšujícími se požadavky na ekologii se mnoho výrobc  
automobil  p iklání k EKO vložkám filtr  bez obsahu kov . 
2.3.3.2.2 Kazetové palivové filtry 
Kazetových filtr  je asto používáno jako prvních filtr  p i vícestup ové filtraci. 
Vyzna ují se vysokou ú inností išt ní. Jejich sou ástí je separátor vody s výpustným 
ventilem pro zajišt ní sedimenta ního procesu odlu ování vody z paliva. P i pr toku 
paliva filtra ní p epážkou dopadají kapky vody z na dno usazovací nádrže. Pokud by 
z paliva nebyla filtrací odstran na voda, kovové sou ásti palivového systému by snáze 
podlehly korozi. 
U nov  vyrobených osobních automobil  se kazetové palivové filtry zpravidla 
nepoužívají, ast ji jsou instalovány EKO-filtry. 
2.3.3.2.3 EKO filtry 
Sou asným trendem filtrace v automobilech jsou EKO vložky, jejichž jádro i dno je 
zhotoveno z plast . Vložky do palivových filtr  bez obsahu kov  jsou levn jší 
a zárove  se snáze zpracovávají po ukon ení jejich životního cyklu. Díky absenci kov  
není p i likvidaci nutno jednotlivé ásti vložky separovat. P epážky EKO filtr  se 
vyzna ují vyšší pevností a ke slepování záhyb  nedochází kv li jejich povrchovým 
nerovnostem vzniklým p i procesu plisování (p ekládání). 
2.3.3.2.4 In-line filtry 
In-line filtry jsou nejb žn ji používány v benzínových motorech se vst ikováním 
a karburátorem. Sou ástí in-line palivových filtr  je papírová filtra ní vložka se záhyby, 
pop . navíjecí filtra ní vložka. Filtrování s navíjecí vložkou je velmi d kladné, ale 
s horší schopností absorpce. Tento problém lze vykompenzovat zv tšením povrchu 
filtra ní p epážky. 
V sou asné dob  se s filtry s vložkami uloženými do rozebíratelných pláš  
nej ast ji setkáváme u objemných motor  nákladních automobil . [80; 77] 
2.3.4 Olejový filtr 
Olejový filtr (Obr. 39) se umis uje na bo ní ást bloku motoru. P i každém procesu 
cirkulace z olejového erpadla do motoru je olej protla en olejovým filtrem a dochází 
k jeho išt ní. Použitím olejového filtru je zabezpe ena konstantní p ítomnost malého 
množství oleje v systému v p ípad , že je motor vypnutý. V tom p ípad  se olej usazuje 
u dna motoru a po nastartování op t stoupá díky zp tnému ventilu k vrchní ásti. 
2.3.4.1 Materiály pro olejový filtr 
Pláš  filtru bývá zpravidla celokovový pro zamezení nebezpe í proražení. Vinutá 
pružina zhotovená z oceli se používá k zabezpe ení správného tlaku na jednotlivé ásti 
filtru. Filtra ním prvkem je papír i prysky icí impregnovaná netkaná textilie vrstvená 
mokrou cestou. V t snící jednotce filtru se zpravidla vyskytuje teflon 
(polytetrafluorethylen). 
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je t eba jej m nit po ujetí 10 000 km anebo po uplynutí 6 m síc . Vým na filtru je 
nezbytná také p i každé vým n  oleje. 
2.4 Pneumatiky 
Pneumatiky pat í mezi velmi významné prvky vozu, protože jsou pojítkem mezi 
automobilem a vozovkou. Jejich hlavní funkcí je p enášení sil, které pohán jí i brzdí 
v z a zárove  nesou jeho váhu. Pneumatiky by m ly zajistit absorpci menších 
nerovností na vozovce. Konstrukce a složení pneumatiky se odrazí jak na komfortu 
a jízdních vlastnostech vozu, ale také na bezpe nosti posádky. Tyto základní funkce 
pneumatiky jsou svým zp sobem protich dné. Absorpce nerovností vyžaduje pružnou 
a ohebnou strukturu pneumatiky, zatímco p edpokladem pro komfortní hladkou jízdu je 
pot eba zachovat konstantní ú inný rozm r pneumatiky. V p ípad  jízdy po mokré 
vozovce musí vzorek pneumatiky zajistit odvod vody z míst, ve kterých se pneumatika 
stýká s povrchem vozovky. S nar stajícím po tem drážek pneumatiky však nar stá také 
její náchylnost k opot ebení a zvyšuje se hlu nost b hem jízdy. [30] 
2.4.1 ásti pneumatiky 
Schéma ezu pneumatikou se zobrazením materiálových vrstev základních ástí 
pneumatiky je na Obr. 40 
B houn je sou ástí plášt  pneumatiky. Bývá opat en dezénem a zajiš uje styk kola 
s vozovkou. Tlouš ka b hounu ovliv uje zah ívání pneumatiky. Hlavními úkoly 
b hounu je zajistit p ilnavost k vozovce a odolávat opot ebení pneumatiky. Pláš  
pneumatiky m že být v n kterých p ípadech opat en dvouvrstvým b hounem, p i emž 
vn jší vrstva má za úkol odolávat poškození a zajiš ovat adhezi s povrchem vozovky 
a spodní ást má zabezpe it co nejmenší hysterzní ztráty b hem dynamického namáhání 
a snížení valivého odporu. 
Dezén (vzorek) je tvo en podélnými a p í nými drážkami. Minimální hloubka 
dezénu u letních pneumatik je v R stanoven na 1,6 mm, u zimních 4 mm. 
Nárazník vytvá í p echod kostrou plášt  a b hounem. Funkcí nárazníku je zabránit 
trvalému poškození kostry plášt  a stabilizace b hounu. Moderní nárazník je tvo en 
pogumovaným ocelovým kordem s vlákny uloženými v úhlu 15 - 20 % ke sm ru 
odvalování pneumatiky. Úkolem nárazníku je bránit pláš  proti proražení a stabilizování 
b hounu v obvodovém sm ru. U osobních automobil  se na pneumatikách nej ast ji 
používají dv  nárazníkové vrstvy, u nákladních jsou to zpravidla 3 až 4 vrstvy 
s možností dalšího pro ezání dezénu. 
Polyamidový nárazník nazývaný též p ekrývací nárazník, se nachází nad 
nárazníkem. Kordy leží ve sm ru odvalování. Plní funkci vyztužení b hounu 
a umož uje dosahování vysokých rychlostí jízdy, aniž by došlo k podélné deformaci 
pneumatik. Snižuje valivý odpor a napomáhá zvýšení komfortu jízdy. Polyamidový 
nárazník je v tšinou kladen na nárazník v jedné nebo dvou vrstvách.  
Bo nice slouží jako ochrana kostry pneumatiky p ed vn jšími vlivy. Je konstruována 
tak, aby vydržela n kolikanásobný ohyb, a tvo í spojení mezi patkou plášt  
a b hounem. Vyrábí se z p írodního kau uku odolného v i vzniku a prohlubování 
trhlin. Stárnutí kau uku bo nic je zabrán no p idáváním antioxidant  a antiozonant  p i 
výrob  kau ukové sm si. Tyto látky na sebe váží atmosferický kyslík i ozon. [20] 
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Kv li obtížím t chto p írodních materiál  p i vlhkosti a jejich nehomogenní struktu e 
se brzy po vynálezu um lých vláken od t chto surovin upustilo.  
Pneumatikové kordy jsou vyráb ny z vysoce pevných vláken, jako nap . polyamid 6, 
polyamid 6.6, polyester, pop . viskóza. Tyto materiály se b žn  používají v pláš ové 
struktu e pneumatiky. Kordy, tvo ící ramenní výpl  a nárazník, se zhotovují z vláken  
s vysokým modulem, nej ast ji p-aramid  (nap . Kevlar), ze skelných vláken nebo 
oceli. [30] 
2.4.2.1 Polyamid 6 a 6.6 
Polyamid 6 a 6.6 byly používány hlavn  pro diagonální pneumatiky v 50. a 60. 
letech. Jejich výhodami je p edevším pevnost a vynikající p ilnavost i únavová pevnost, 
nevýhodou naopak snížená odolnost proti zploš ování pneumatiky S dnešními 
technologiemi tepelných úprav je však tento problém eliminován a s polyamidy se 
i dnes m žeme setkat nap . u pneumatik nákladních automobil . 
2.4.2.2 Polyester 
V sou asné dob  se v tšina pláš  pneumatik vyztužuje vlákny z polyesterenu 
(polyethylentereftalátu). Aplikací polyesteru je zajišt na pevnost, vynikající rozm rová 
stabilita plášt  a nedochází tak k zploš ování pneumatik. Nevýhodou polyesteru oproti 
viskóze je nutnost dvouetapového má ení p i procesu výroby p íze. 
2.4.2.3 Viskóza 
Výztuže z viskózových vláken byly používány d íve než výše zmi ované 
polyamidové a polyesterové. A koli za normálních podmínek jsou kordy z polyesteru 
i polyamidu pevn jší než ty viskózové, p i rázech za zvýšené teploty (150 °C) viskóza 
ztrácí pevnost a modul pomaleji. Nevýhodou viskózových vláken je nižší rozm rová 
stabilita, výhodou je oproti polyamidu i polyesteru snazší výroba. 
2.4.2.4 Sklená vlákna 
Skelná vlákna se oproti viskóze, polyesteru i polyamidu vyzna ují vyšším modulem, 
jsou však velmi k ehká, proto musí být zapouzd ena disperzí latexové prysky ice. Touto 
úpravou vláken je eliminováno odírání vláken b hem používání pneumatiky. 
2.4.2.5 Ocelová vlákna 
Ocelová vlákna pro kordy se vyráb jí z vysokouhlíkových ocelí mosazným 
povlakem. Výhodou ocelových vláken je zna ná tuhost a odolnost a používají se 
p edevším pro nárazníky radiálních pneumatik.  
2.4.2.6 Kevlar 
Para-aramidová vlákna se používají p edevším jako výztuže pneumatik výkonných 
automobil . Oproti oceli je hustota kevlarových vláken p tinásobn  nižší. Pevnost je 
p ibližn  trojnásobná než u vysocepevnostního polyamidu, viskózy i polyesteru. Modul 
pružnosti kevlaru p ibližn  odpovídá modulu oceli. Pevnost, rozm rová stabilita 
a teplotní odolnost jsou vlastnostmi, díky nimž se kevlarová vlákna p idávají do 
pneumatik voz  pro rallye a pro monoposty F1.  
Z d vodu pom rn  vysoké ceny kevlaru se rovn ž používá v kombinaci 
s polyamidem za odolného materiálu pro kordy radiálních pneumatik s nízkou únavou 
materiálu. V kombinaci s polyesterem vzniká materiál s vyšším po áte ním modulem 
a nižší deformací te ení, proto je tento materiál vhodný pro aplikace, kde je primárn  
požadována rozm rová stabilita. [30] [83] 
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2.4.3 Výroba kordu 
Kord je tvo en tkaninou s pevnými osnovními nit mi (zhotovených z materiál  
popsaných v p edchozí kapitole) o jemnostech v rozmezí 100 - 167 tex. Hustota tkaniny 
je 5 - 15 osnovních nití na 1 cm a 5 - 15 útkových nití na 10 cm. 
Osnovní p íze se zhotovují skaním na dvouzákrutových, pop . kablovacích strojích 
a b hem tkaní kordu jsou odvíjeny p ímo z cíve nice. Tkací stroje pro pneumatikové 
kordy jsou zpravidla vybaveny pneumatickým prohozem útku. Útek je zpravidla tvo en 
tenkou bavln nou p ízí.  
Kordové tkaniny jsou pomocí kalandrovacích válc  vpravovány do gumové sm si 
pneumatiky. Ta je tvo ena p írodní a syntetickou gumou, sazemi a olejem. Princip 
kladení kordových vrstev se odvíjí od typu pneumatiky, nejrozší en jšími jsou radiální 
pneumatiky, jejichž vrstvení je zachyceno na Obr. 40. V p ípad  diagonálních 
pneumatik jsou kordové vrstvy pokládány šikmo, do tvaru písmene "V". Tento typ 
pneumatik se však dnes již tém  nepoužívá, protože jejich životnost bývá ve srovnání 
s radiálními pneumatikami polovi ní. 
2.5 Trendy v automobilovém pr myslu 
2.5.1 Recyklovatelnost automobil  
Recyklovatelnost znamená v tomto p ípad  možnost dalšího materiálového využití 
automobilových díl  po skon ení jejich životního cyklu. Materiály a sou ásti vozu 
nacházejí využití ve výrob  granulát , nábytku i n kterých produkt  ze skla, atd.  
Míra recyklovatelnosti se stanovuje tzv. recykla ní kvótou. Pro osobní automobily 
byla Evropskou unií stanovena minimální recykla ní kvóta 85 % hmotnosti vozu, 
p i emž pouze 5 % zbylé hmotnosti vozu m že být uloženo na skládku, zbývajících 
10 % by m lo být využito energeticky. Od roku 2015 se dostane do platnosti nová kvóta 
požadující minimáln  95 % recyklovatelnost. [84] 
P íklady op tovného využití recyklovaných ástí automobilu: 
Karoserie, kola z lehkých slitin, ocel a veškeré kovové materiály lze p etavit a použít 
znovu ke stejnému ú elu pro nový automobil. K p vodnímu ú elu lze zrecyklovat 
rovn ž baterie automobilu.  
Katalyzátor obsahuje platinu. Platina se adí k nejvzácn jším kov m a je velmi 
odolná v i korozi. Nedochází u ní k oxidaci na vzduchu, adí se mezi tepeln  odolné 
materiály s dobrými vodivé vlastnosti. Její využití pro katalyzátory dieselových motor  
tvo í p ibližn  29 % celkové poptávky po tomto materiálu. Použitím platiny lze vyrobit 
díly, které se podílejí na snižování emisí vozu. P i recyklaci vozu lze platinu získáno 
z katalyzátoru op t využít k témuž ú elu. Rovn ž je ale možno tento materiál použít 
k výrob  ástí po íta  i optických vláken. 
Recyklovat lze také motorový olej, jenž m že po o išt ní op t plnit svou funkci 
v motoru anebo jej lze využít jako jiné mazivo. Recyklaci podléhají i v tší plastové díly 
ur ené k demontáži. [84] 
2.5.2 P írodní vlákenné materiály v automobilech 
Zatímco u v tšiny výrobc  automobil  jsou pro exteriéry i interiéry voz  ve stále 
v tší mí e aplikovány produkty ropy, skelná vlákna apod., pak nap . Ford nebo Honda 
se vydali opa nou cestou.  
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okna vytvo ená vrstvením skla a plastu. Tímto metodou se vyráb jí skla používaná 
v letectví. Výsledný materiál je schopen odolat dokonce i úder m palice a zárove  
chrání posádku v p ípad  nehody.  
 
2.5.3.2 Trend hojn jšího používání netkaných textilií 
Výroba netkaných textilií tvo í p ibližn  20 % celosv tov  vyráb ných textilií a toto 
íslo každoro n  nar stá. Netkané textilie se zhotovují z vlákenné vrstvy s jednosm rn  
nebo náhodn  orientovanými vlákny. Vlákna jsou spojena t ením, kohezí nebo adhezí, 
pop . kombinací zmín ných metod. Mezi netkané textilie se ne adí papír ani výrobky 
zhotovené tkaním, pletením, plst ním i všíváním.  
Jedním ze snazších a levn jších zp sob  snížení hmotnosti vozu je požívání díl  
z netkaných textilií. V posledních letech se zna n  zvýšilo používané množství 
netkaných textilií v automobilu. Ve voze nyní m žeme najít kolem ty icíti díl  
z tohoto materiálu. Vyskytují se jak v oblasti kufru v podob  vložek, tak i v kabin  
v podob  koberc , t sn ní, filtr , sou ásti potah , sedadel, izolace, tak i v oblasti 
motoru - olejový a palivový filtr, t sn ní kapoty atd. Více p íklad  použití netkaných 
textilií v osobním automobilu je znázorn no na Obr. 44. 
Netkané textilie jsou materiálem univerzálním se širokým spektrem využití. Lze 
s nimi snadno manipulovat p i montáži, poskytují vyšší komfort p i cestování díky 
pokro ilé izolaci a filtraci, jejich použitím lze snížit riziko vzniku požáru a zvýšit 
vod odolnost. Netkané textilie napomáhají zvýšení odolnosti v i od ru i stálosti p i 
velmi vysokých teplotách. Díky jejich všestrannosti a relativn  nízkým náklad m se 
netkané textilie používají také v dalších dopravních prost edcích - vlacích, letadlech, 
lodích, ale také vesmírných plavidlech a družicích. 
Metodami výroby netkaných textilií lze úsp šn  zpracovávat prakticky všechny 
textilní materiály, ale také technologický odpad vzniklý p i textilní výrob , který by byl 
jinak ur en k likvidaci z d vodu vyššího obsahu ne istot, pop . p íliš malé délce vláken 
pro p ípadné další zpracování. Netkané textilie bývají nej ast ji tvo eny 
polypropylenovými vlákny a polyesterem, p írodní vlákenné materiály jsou zastoupeny 
minimáln . [97] 
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2.5.5 Využití nanomateriál  
Nanotechnologie se asto spojuje s vysokými hydrofobními vlastnostmi exotických 
rostlin. Tento lotosový efekt lze u r zných materiál  vytvo it i um le. Ve stavb  
automobil  se využívají hlavn  tyto fyzikální vlastnosti nanomateriál :  
 zlepšená mechanická pevnost 
 zlepšená odolnost v i od ru a poškrabání 
 snížené t ení 
 odpuzování špíny 
 antireflexní charakter.  
 
Tyto vlastnosti nabízejí široké možnosti pro inovativní použití v automobilech:  
 plasty zesílené nanotechnologickými ásticemi, nap . uhlíkových nanotrubic do 
uhlíkových kompozit  
 laky odolné proti poškrábání - vznik efektu lotosového kv tu, irý nanolak poprvé 
použit automobilkou Chrysler v roce 2002 
 chladicí kapaliny obsahující nano ástice s tepelnou vodivostí (nap . m ) - dochází 
k p evodu tepla do chladn jších míst  
 nezamlžující a samo istící se skla - nát r zajistí lepší stékavost deš ových kapek 
 antireflexní povrchy (nap . krycí vrstva p ístrojových desek) 
 baterie automobil  na elektrický pohon a vylepšení kapacity palivových lánk  
 katalyzátory výfukových plyn  s nano ásticemi drahých kov  (nap . platina) jimiž 
je katalyzátor pokryt [99] 
 izola ní materiály - v sou asné dob  se na Technické univerzit  v Liberci provádí 
testování izola ního materiálu z netkaných textilií opat eného vrstvou nanovláken. 
Tento materiál by se mohl stát alternativou na izola ní porézní materiály 
z polyuretanové p ny, která bývá opat ena zát rem i folií. P ítomnost folie mívá za 
následek odrážení vysokých tón  a tento problém by byl v p ípad  použití 
nanovláken zcela eliminován. [70]  
 vsunovací lepidla (magnetické nano ástice) - používání vsunovacích lepených 
spoj  s magnetickými nano ásticemi je dalším potenciálním oborem použití. 
V tomto p ípad  se energie pot ebná k vytvrzení zavádí cílen  vybuzením 
mikrovln. Tento postup otevírá další možnosti k modulárním a vyleh eným 
konstrukcím ve stavb  automobil . Slepené nekovové ásti se mohou stejným 
principem bez poškození odd lit. Tak lze p i opravách vym ovat jednotlivé prvky 
a plasty se dají dlouhodob  opakovan  používat. [99]  
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3. DISKUZE 
V raných po átcích automobilového pr myslu bylo p i výrob  automobilu nutné 
vycházet z velmi omezeného množství druh  materiál . Automobily zpo átku 
nedosahovaly vysokých rychlostí, protože to neumož oval jak jejich pohon 
a konstrukce, tak terén. Situace se však zm nila, popularita automobil  rostla 
a s p ibývajícími automobily se za aly zv tšovat požadavky na n  kladené jak 
z hlediska komfortu cestování, tak z hlediska bezpe í pasažér . Bylo tedy pot eba 
vyvíjet stále nové a nové materiály pro interiér, ale též pro konstrukci vozu. 
Automobily se postupn  stávají ím dál v tšími a t žšími. Tím pádem 
komfortn jšími i bezpe n jšími, ale s nar stající hmotností automobilu nar stá také 
jeho spot eba. V kombinaci s rychle rostoucím po tem automobil  má tato skute nost 
velký dopad na životní prost edí. Problémem nejsou jen výfukové plyny jako takové, na 
n  jsou již vypsány emisní limity, ale hlavn  zna ná spot eba energie pot ebné k výrob  
kov  za vzniku atmosférických emisí i odpadních vod. V posledních letech už se mnoho 
výrobc  snaží vyráb t automobily metodami šetrn jšími k p írod  a ekologi t jší 
materiály už nacházejí v nov  vyrobených vozech své místo. 
K objev m n kterých materiál  došlo také v dob  krizí. Bylo zapot ebí použít nový 
materiál z d vodu nedostatku konven ních materiál . Nap . v bývalé NDR byl 
v povále né dob  nedostatek hlubokotažných plech , proto bylo zapot ebí vyvinout 
materiál, který by mohl tyto plechy nahradit. Vznikl tak duroplast - materiál pro 
karoserii voz  Trabant. [100]  
Jiným p íkladem je Velká Británie, kde byly t sn  po válce postaveny první Land 
Rovery, jejichž karoserie byla tvo ena hliníkem, protože ho byly v továrnách na stíhací 
letadla p ebytky. Toto ešení se velmi osv d ilo a hliníková karoserie se pro Land 
Rovery používá dodnes. [101]  
V posledních desetiletích jsou nové materiály a technologie používané 
v automobilovém pr myslu p vodn  vyvinuty pro kosmický program. Jedná se nap . 
o izola ní materiály a uhlíkové kompozity. Ideálním prost edím pro testování takových 
materiál  jsou závody Formule 1, kde jsou materiály vystaveny extrémním podmínkám. 
Pokud se materiál ve Formuli 1 osv d í, zpravidla se pro n j brzy najde aplikace i do 
osobních automobil . N které nové materiály jsou testované také na dálkových rallye 
závodech - nap . Rallye Paris - Dakar. Zde se uplat ují p edevším materiály tepelné 
izolace (vyvinuté p vodn  pro rakety Ariane), chránící pasažéry p ed teplotami 
výfukového systému, jež se mohou vyšplhat až na 800 °C. 
V posledních letech roste tlak na snižování cen nov  vyráb ných automobil , který  
v kombinaci s požadavky na bezpe nost posádky a snižování hmotnosti automobil  
vyústil v pot ebu nahradit konven ní materiály materiály novými. Tyto požadavky lze 
splnit aplikací leh ích materiál  (nap . netkaných textilií) do interiér  automobilu  
a zm nami procházejí i konstruk ní ešení voz , jejichž váha je optimalizována 
p idáním lehkých a pevných kompozitních materiál  (nap . uhlíkové kompozity), které 
umožní zlepšení pevnosti a tuhosti konstrukce p i zachování nízké hmotnosti. [102]  
Hledání cest ke snižování cen automobil  bohužel vede k šet ení na dílech, u kterých 
to d íve nebylo pot eba. Z toho d vodu kvalita nov  vyrobených automobil  v mnoha 
p ípadech klesá. P íkladem jsou nap íklad problémy rozvodových et z  motor  TSI 
automobilky Volkswagen. A koli se nahrazení emen  et zy zdálo být správným 
krokem (odoln jší materiál, bezúdržbový provoz, životnost et zu rovnající se 
3. DISKUZE 
V raných po átcích automobilového pr myslu bylo p i výrob  automobilu nutné 
vycházet z velmi omezeného množství druh  materiál . Automobily zpo átku 
nedosahovaly vysokých rychlostí, protože to neumož oval jak jejich pohon 
a konstrukce, tak terén. Situace se však zm nila, popularita automobil  rostla 
a s p ibývajícími automobily se za aly zv tšovat požadavky na n  kladené jak 
z hlediska komfortu cestování, tak z hlediska bezpe í pasažér . Bylo tedy pot eba 
vyvíjet stále nové a nové materiály pro interiér, ale též pro konstrukci vozu. 
Automobily se postupn  stávají ím dál v tšími a t žšími. Tím pádem 
komfortn jšími i bezpe n jšími, ale s nar stající hmotností automobilu nar stá také 
jeho spot eba. V kombinaci s rychle rostoucím po tem automobil  má tato skute nost 
velký dopad na životní prost edí. Problémem nejsou jen výfukové plyny jako takové, na 
n  jsou již vypsány emisní limity, ale hlavn  zna ná spot eba energie pot ebné k výrob  
kov  za vzniku atmosférických emisí i odpadních vod. V posledních letech už se mnoho 
výrobc  snaží vyráb t automobily metodami šetrn jšími k p írod  a ekologi t jší 
materiály už nacházejí v nov  vyrobených vozech své místo. 
K objev m n kterých materiál  došlo také v dob  krizí. Bylo zapot ebí použít nový 
materiál z d vodu nedostatku konven ních materiál . Nap . v bývalé NDR byl 
v povále né dob  nedostatek hlubokotažných plech , proto bylo zapot ebí vyvinout 
materiál, který by mohl tyto plechy nahradit. Vznikl tak duroplast - materiál pro 
karoserii voz  Trabant. [100]  
Jiným p íkladem je Velká Británie, kde byly t sn  po válce postaveny první Land 
Rovery, jejichž karoserie byla tvo ena hliníkem, protože ho byly v továrnách na stíhací 
letadla p ebytky. Toto ešení se velmi osv d ilo a hliníková karoserie se pro Land 
Rovery používá dodnes. [101]  
V posledních desetiletích jsou nové materiály a technologie používané 
v automobilovém pr myslu p vodn  vyvinuty pro kosmický program. Jedná se nap . 
o izola ní materiály a uhlíkové kompozity. Ideálním prost edím pro testování takových 
materiál  jsou závody Formule 1, kde jsou materiály vystaveny extrémním podmínkám. 
Pokud se materiál ve Formuli 1 osv d í, zpravidla se pro n j brzy najde aplikace i do 
osobních automobil . N které nové materiály jsou testované také na dálkových rallye 
závodech - nap . Rallye Paris - Dakar. Zde se uplat ují p edevším materiály tepelné 
izolace (vyvinuté p vodn  pro rakety Ariane), chránící pasažéry p ed teplotami 
výfukového systému, jež se mohou vyšplhat až na 800 °C. 
V posledních letech roste tlak na snižování cen nov  vyráb ných automobil , který  
v kombinaci s požadavky na bezpe nost posádky a snižování hmotnosti automobil  
vyústil v pot ebu nahradit konven ní materiály materiály novými. Tyto požadavky lze 
splnit aplikací leh ích materiál  (nap . netkaných textilií) do interiér  automobilu  
a zm nami procházejí i konstruk ní ešení voz , jejichž váha je optimalizována 
p idáním lehkých a pevných kompozitních materiál  (nap . uhlíkové kompozity), které 
umožní zlepšení pevnosti a tuhosti konstrukce p i zachování nízké hmotnosti. [102]  
Hledání cest ke snižování cen automobil  bohužel vede k šet ení na dílech, u kterých 
to d íve nebylo pot eba. Z toho d vodu kvalita nov  vyrobených automobil  v mnoha 
p ípadech klesá. P íkladem jsou nap íklad problémy rozvodových et z  motor  TSI 
automobilky Volkswagen. A koli se nahrazení emen  et zy zdálo být správným 
krokem (odoln jší materiál, bezúdržbový provoz, životnost et zu rovnající se 
Textilní a vlákenné materiály používané v automobilovém pr myslu 74
 
Textilní a vlákenné materiály používané v automobilovém pr myslu 74
 
životnosti motoru), et zy mnoha motor  po ujetí n kolika tisíc  kilometr  vypov d ly 
službu, což zap í inilo zna né škody na motoru. Automobilka brzy p išla s vysv tlením, 
že za selhání et z  m že dodavatelská firma. Otázkou však z stává, pro  jsou do 
nových motor  montovány evidentn  nekvalitní a neozkoušené díly. Nízká cena díl  
zde z ejm  sehrála velkou roli.  
Dalším problémem, plynoucím ze snahy snížit cenu vozidla "za každou cenu", je 
korodování nových automobil . Koroze byla zjišt na u voz  Mercedes t ídy E (minulé 
generace) v prostoru motoru, u t ídy C pod t sn ním dve í a u t ídy A na podvozku. 
Problém s korozí byl zjišt n i u Fordu, Mazdy atd. A koli se ješt  donedávna provád lo 
pozinkováním proti korozi po celé ploše karoserie, u nových automobil  se z d vod  
snížení náklad  tato úprava ve v tšin  p ípad  provádí pouze do výšky oken. [103] 
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4. ZÁV R 
Automobilový pr mysl je rychle se rozvíjející obor s bohatou historií, která je 
stru n  popsána v úvodní ásti práce. Krom  popisu historicky prvního automobilu se 
úvodní ást práce zabývá i dalšími milníky v historii automobilového pr myslu, 
uspo ádanými do asové osy. V další ásti je nastín na problematika rychle se 
zvyšujícího množství automobil  a jejich neblahém dopadu na životní prost edí. 
Poslední kapitola úvodní ásti se snaží ukázat možná východiska a cesty, jimiž by se 
automobilový pr mysl mohl ubírat v brzké budoucnosti a zmi uje modely sou asných 
automobil , které už "zelené technologie" obsahují. 
Hlavní ást práce je v nována materiál m. Je roz len na do kapitol podle oblasti 
použití textilního materiálu v automobilu. Dále jsou popisovány kompozitní materiály, 
p edevším kompozity s uhlíkovými vlákny, jejichž vývoj je již na takové úrovni, že by 
jimi mohla být v mnoha aplikacích ocel zcela nahrazena. Velkou p ekážkou ovšem 
z stává cena a asov  náro ná výroba. Rozsáhlá ást práce je v nována materiál m pro 
automobilové interiéry, kde se s textilními i vlákennými materiály setkáváme 
p edevším. Snahou bylo vždy alespo  stru n  popsat konkrétní díl interiéru a následn  
materiály a technologii pro jeho vytvo ení. Nebylo však možné do práce obsáhnout 
podrobn jší popis všech používaných interiérových prvk .  
Hlavní ást práce zahrnuje tabulky s charakteristikami vybraných materiál  pro 
snazší odvození d vod  použití materiál  na danou aplikaci. Práce obsahuje také 
obrázky, jež jsem vytvo ila ve vektorových a bitmapových grafických programech, pro 
lepší ilustraci popisovaného dílu nebo technologie. 
Záv r hlavní ásti práce je v nován trend m posledních let orientovaným p edevším 
na recyklovatelnost automobil  a rozši ování aplikací p írodních materiál . Dalšími 
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